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RESUMEN EJECUTIVO

Es objetivo de este trabajo demostrar que un Puerto Seco es un
proyecto de infraestructura logistica, estratégico para el Pais.

El desarrollo el tema, comienza con un Marco conceptual, en el capitulo 1, que
informa sobre la evolucion de las infraestructuras logisticas y las necesidades que
presenta el comercio internacional en constante crecimiento y dinamismo.

En base a la introduccion del primer capitulo, se inicia el andlisis de la situacion
actual, adonde se profundiza el anadlisis estructural de los sistemas logisticos en los
gue estd involucrado nuestro pais, determinando cudl es el corredor logistico con
mayor potencial para un Puerto Seco. A su vez, se releva la oferta de infraestructura
logistica relacionada al corredor, los proyectos asociados y se agrega un benchmark
internacional, concluyendo que el Puerto Seco, deberad estar integrado a una
Terminal Logistica Intermodal que incluya también, a una Plataforma Logistica,
combinando sus funcionalidades en un proyecto de infraestructura ya adaptado a
las necesidades detectadas. Esto lo diferencia de otras opciones disponibles como
las Zonas Francas o Zonas de Actividades Logisticas (ZAL).

El diagnodstico de partida sirve de input para los proximos pasos, de lo general a lo
particular; primero la Macro Localizaciéon (Capitulo 2), enmarcado dentro de la
Argentina y del Corredor Logistico Bioceanico Central, y que han dado como
conclusién que la Provincia de Cérdoba es, justificadamente por los resultados
abordados por la metodologia de ponderacion adoptada, la de mayor Potencial
Macro Logistico y Multimodal para manejo de cargas, en el Pais, esto es, poder
actuar al mismo tiempo como Puerto Seco y Plataforma Logistica especializada; y
luego, la Micro Localizacion, mas detallado y localizado ya en la Pcia. de Cérdoba,
se analiza y justifica, cual de los 3 nodos logisticos mas importantes tiene el mayor
Potencial Logistico Multimodal para el proyecto.

Por ultimo, una vez determinada la localizacion de la Terminal Intermodal Logistica,
se propone una cadena logistica alternativa a la actual para la carga en
contenedores de 9 provincias seleccionadas; para pasar al analisis numérico sobre
la base de las exportaciones argentinas del afio 2007.

Se determinan los ahorros potenciales para la carga, en base al ahorro por camién
despachado para cada provincia analizada. A su vez, se llega a la suma de
46.000.000USS en potenciales mejoras de eficiencia con la aplicaciéon del
proyecto, bajo la hipdtisis planteada.
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SOBRE LA SITUACION ACTUAL
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Algunos puntos a tener en cuenta para la lectura del trabajo:

0]

El andlisis numérico se refirié Unicamente a las exportaciones Argentinas en
contenedores que podran ser captadas por un Puerto Seco en un lapso de 3
a 5 anos en base a mejoras en costos y funcionalidad para los exportadores.

Esto dara fundamento al inicio de operaciones, aportando la masa critica
necesaria para la futura captaciéon de flujos internacionales de carga
(Atlantico Pacifico) a través de un Puerto Seco integrado con un Puerto
Fluvial hacia el Océano Atlantico y otro Puerto Maritimo en el O. Pacifico.

Las estadisticas de comercio exterior demuestran que el corredor terrestre
entre O At. y O Pac. es ineficiente, puesto que sélo el 36% de las cargas han
elegido en 2007 usar este modo, mientras que el resto optd por un transit
time entre 3 y 4 veces mayor, por modo maritimo. Esto deja en claro el
OBIJETIVO de derivar carga del modo maritimo al terrestre, agrandando el
mercado actual de flujos comerciales en el pais.

COMERCIO REGIONAL: Una primera representacién del mercado, pone en
evidencia lo descompensado del corredor biocednico, pues existe una
relacion de 82,5% de flujos “Este a Oeste” 6 Atlantico a Pacifico, contra
17,5% de O a E o Pacifico a Atlantico.

El NCA es el tren que transporta mas contenedores del pais, 456.115 tn en
2007. Mas 80.000tn de contenedores vacios. Esto equivale a unos 33.500
contenedores de 20 pies que hacen un tramo llenos y otro tramo vacios.
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1 Introduccion

Siendo la Argentina un pais de gran extensién con un sistema de desarrollo de
infraestrucutra histéricamente radial alrededor de Buenos Aires y su puerto, la
interconectividad de los polos productivos del interior del pais con los mercados
externos ha quedado relegada. Este trabajo, intenta aportar un avance en este
sentido, a través de un estudio sobre el potencial de la ampliacion del area de
influencia de los puertos hacia el centro productivo del pais.

Partiendo del marco conceptual propuesto y el analisis de la situacién actual, se
llegarad al analisis de los flujos de cargas de exportacion en contenedor y sus
caracteristicas, proponiendo una nueva situacion con el proyecto de una Terminal
Intermodal Logistica (Puerto Seco + Zona Logistica) que justifique en los ahorros
logisticos generados, la inversion necesaria para financiar las obras.

Dentro del “Plan Estratégico Terrritorial” del Ministerio de Planificacién Federal,
Inversidon Publica y Servicios se puede ver claramente la definicion del problema
actual y los objetivos a cumplir por el desarrollo de proyectos de infraestructura,
comparando el Modelo Actual del Pais con el Modelo deseado.

Figura 1.1 a Modelo actual. Plan Estratégico Territo  rial

En el Modelo Actual, que se

ve junto al texto, hay muy

Categorias da Dinsmica

yroresnie™  pocas  conexiones  entre
.- regiones y se ve claramente
el histérico desarrollo radial
iy con centro en Buenos Aires.
Con A su vez, la concentracion de

poblacién en pocas grandes
; ciudades situadas a lo largo
de los corredores logisticos y
productivos, se
retroalimenta con la
migracion interna generada
por la falta de desarrollo de

economias locales y
regionales.
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Se plantean cuatro ideas rectoras para transitar del modelo actual al deseado, que
son consideradas en el proyecto de instalacién de un Puerto Seco en Argentina; a

saber,

1. Esquema Integrado Nacional e Internacional

a. Multiplicar y optimizar las conexiones
logisticas intra e inter-regionales.
b. Creacion y consolidacién de corredores de
integracion
2. Esquema de Conectividad Interna
a. Nuevos ejes de articulacién vy ::E,-:Z;{
desarrollo. —
. b. Corredores radiocéntricos y _,_.,f,]';‘,'a’_____,
: surgimiento de corredores —
biocednicos transversales, que
consoliden la  conectividad
interna entre nucleos productivos.
3. Esquema Policéntrico de Ciudades
a. Consolidacidn de nuevos nucleos productivos. ;. .,;-1"
b. Generar una malla interconectada, que permita el T\fh/
. . C . e . @
desarrollo de un sistema de ciudades policéntrico P
c. Potenciar el desarrollo local y regional, ofreciendo '.ﬁ;:*'

oportunidades de progreso a la poblacién y
revirtiendo los efectos de los procesos migratorios
internos.

4. Esquema de Fortalecimiento y/o Reconversion Productiva

a.

Revalorizar nuevos nucleos productivos en las
desarrolladas.
Sostener la competitividad en las dreas mas

areas menos

consolidadas,

resolviendo los cuellos de botella en materia de infraestructuras que

obstruyen su desempefio econdmico.

Finalmente, se expone el Modelo deseado en la figura 1.1 b, con mas ciudades e

interconexion,

corredores bioceanicos y ejes estructurantes junto a pasos

fronterizos que les dan sustento.

El presente proyecto, busca ser parte de este proceso de largo plazo, justificando

hoy la viabilidad de una inversidn en infraestructura logistica con los ahorros que la

misma generara para la economia del pais y la competitividad de los productos

argentinos en el mundo, mientras aporta a la interconexién y desarrollo regional

propuesto por el Plan Estratégico Territorial.
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Figura 1.1 b Modelo deseado. Plan Estratégico Terri  torial
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1.1 MARCO CONCEPTUAL

Se presentan aqui primeramente cuales son las tendencias actuales en logistica, que
permitan luego de conocer el perfil logistico de Argentina, entendiendo hacia qué
grado de evolucién hay que ir, para lograr una eficiente logistica de exportacién en
contenedores, con una concepcién moderna que le otorgue sustentabilidad en su
idea de desarrollo.

1.1.1 Tendencias Actuales en Transporte, Puertos y Logistica

En el presente punto, se analizan y se presentan cuales son las tendencias actuales,
en el transporte, los puertos y la logistica. De esta manera se intentard mostrar el
grado de desarrollo que presentan en el mundo, la intermodalidad y la logistica,
sumado a como los puertos se adaptaron a estos cambios, transformandose y
evolucionando en verdaderas plataformas logisticas.

EVOLUCION DE LOS MERCADOS

Durante las dos ultimas décadas el entorno del mercado en que se ubican los
puertos, ha sido sustancialmente cambiante. Una de las fuerzas bdsicas que
gobernaron el proceso fue el cambio estructural en economia, desde el “fordismo”
hasta el “post-fordismo”.

Tal como se muestra en la Tabla 1.1.1q, la era “fordiana”, en alusion a Henry Ford,
estaba basada en el concepto de “economia de escala”, principalmente en la
produccién a través de la estandarizacién y de aqui al consumo en masa de
productos standard.

A partir de los ochenta el “fordismo” alcanzd sus fronteras estructurales, a causa,
por una parte del aumento de la productividad como una funcién de economias de
escala, mientras que por otra parte el creciente individualismo empezd a reflejarse
en los modelos de consumo [Balzarini, 2007].

Desde aqui el “fordismo” ha venido siendo gradualmente reemplazado por un
nuevo tipo de sistema econdmico que esta mas dirigido hacia “economias de
ambito” y organizaciones flexibles a través de la cooperacién en redes econdémicas.

La aproximacion “post-fordiana” esta también asociada con cambios mas amplios
sociales y culturales.

Los consumidores hoy en dia requieren constantemente una mayor variedad de
productos (diversidad) e imponen mas altos requerimientos en relacién con la
disponibilidad, calidad y confianza de las mercancias a consumir [Balzarini, 2007].

4 /52 1. Introduccion y desarrollo conceptual de la propuesta
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Tabla 1.1.1 a Transicién desde el Fordismo al Post- Fordismo

FORDISMO POST-FORDISMO

¢ Economias de escala ) o
+ Economias de ambito
basadas en los
basadas en factores
Fuente de factores de o
de produccion

!

competitividad produccion basicos
. . avanzados  (Know-
(capital, tierra, L
. how, procedimientos)
trabajo)

¢Gran variedad de
+ Productos standard
productos

!

Naturaleza de | e Largo ciclo de vida . .
+ Ciclo de vida corto
los productos | e Tiempo de entrega )
+FPoco tiempo para

largo
d llegar al mercado
+ Estable, inseguridad vy + Dinamico, alta
ERE riesgo limitados. inseguridad vy riesgo.
ntorno q
+ Mercados y productos ¢ Nuevos mercados y
existentes productos
+ Firmas integradas + Redes multifirma
+ Procedimientos Y flexibles.
L procesos standard ' + Gestion de incidentes
Organizacién . ) o
# Produccién  ‘in - + "‘Outsourcing
house”
(Hacen) (Comprar)

Fuente: Wilkelman

Naturalmente, las actividades de transporte y distribucion también han sufrido
importantes y revolucionarios cambios. El resultado ha sido fijar sobre todo la
atencidn en el proceso total de distribucion desde el punto de produccion al punto
de consumo, y en una continua busqueda de economias de escala en las
operaciones de transporte, con el fin de encontrar un sistema que ofrezca el
minimo coste total de distribucién.

En este proceso global de cambios vamos a analizar el transporte y el papel del
puerto moderno y la aparicion de las zonas de actividades logisticas y puertos secos.

LA EVOLUCION RECIENTE DEL TRANSPORTE Y EL COMERCIO!

Existe una profunda relacién entre desarrollo econdmico, comercio y transporte. El
comercio entre las regiones, naciones y continentes ha estimulado tradicionalmente
el desarrollo econdmico. El comercio ha impulsado la actividad del transporte y a su
vez la nueva infraestructura del transporte ha fomentado el comercio.

! Elaborado en base a ponencia de José Luis Esiradetos del Estado. Espafia Afio 2004.
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En la actualidad los efectos de la globalizacién han acelerado este proceso. El
transporte internacional, del que el puerto es un elemento, viene experimentando
importantes cambios en los Ultimos cuarenta afios, tanto en el ambito tecnolégico,
como comercial y de organizacion. A su vez estas modificaciones son consecuencia
de las que experimenta el comercio internacional, en el entorno mas general de la
actividad econdmica que hemos apuntado anteriormente.

Con caracter general es posible afirmar que el comercio mundial crece mas deprisa
que la produccidn, que, a su vez, cada dia es mas internacional. En los afios 80 y 90,
el crecimiento del comercio internacional fue el doble del incremento de la
produccién global.

A continuacion se describen los aspectos que consideramos mas importantes, que
explican estos cambios y que afectan al comercio y al transporte mundial.

a) La multiplicacion de centros y grupos de comercio mundial.

Hasta hace poco tiempo el comercio internacional estaba concentrado sobre todo
en el Noroeste de Europa y en la costa Este de América del Norte. Hoy nos
encontramos con una nueva estructura mucho mas diversificada del comercio
mundial.

Mas del 90% de este comercio se transporta por barco. El Pacifico ha ganado
protagonismo frente al Atlantico. Han aparecido nuevos centros econdmicos
importantes: Latinoamérica, Oriente Medio, Sur de Europa, algunos paises
africanos. En los Ultimos afios esta apareciendo un nuevo y gigantesco mercado que
es el de China, con potencialidades para convertirse en el nimero uno en las
proximas décadas incluso, segun algunos, para desbancar a EE.UU.

b) Nuevas caracteristicas del crecimiento del comercio mundial.

En la actualidad, se transportan relativamente menos materias primas entre paises
de origen y productores y muchos mas productos semi-elaborados y acabados. El
comercio mundial crece mas en valor que en volumen. Esto se puede explicar por el
espectacular crecimiento del trafico de mercancia general (la de mayor valor
unitario) y particularmente contenedores.

c) Internacionalizacion de la produccion y del consumo mundial.

Con el desarrollo de los transportes y las comunicaciones el mundo se ha vuelto
mas pequenio. Actualmente los sistemas mundiales de transporte y de
comunicaciones cubren mas areas, son mas rapidos, mas baratos y de mas facil
utilizacion. El acceso a los procesos de produccion y a los puntos de consumo
alcanza hoy un nivel mundial. Las decisiones relativas a la mano de obra, las
materias primas, la ubicacion de las fabricas, el sistema de transporte y distribucién,
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los mercados y los plazos de entrega se toman a nivel mundial. El consumo también
estd mundializado.

d) Nuevas necesidades del comercio mundial en materia de transportes y
distribucion.

La multiplicidad de centros de comercio mundial ha generado una expansién de la
red de transporte. El transporte de productos semi-acabados o acabados exige
mayor velocidad y seguridad, a la vez que adquiere gran importancia la fiabilidad y
la frecuencia de los servicios de transporte. Ademas es esencial la informacion y el
sistema de comunicacién.

Ya que el crecimiento del comercio mundial es muchas veces consecuencia de la
mejora del precio de los factores de produccién, ello obliga a que el costo total de la
cadena de transportes integrada de origen a destino final, esto es puerta a puerta,
se convierta en un factor fundamental.

e) La produccion, el transporte y la distribucion se integran.

Se trata de un nuevo concepto, donde las actividades de transporte y distribucion
se consideran como un subsistema del sistema total de produccidn. En la actualidad
lo que importa es la cadena total integrada de transporte, que va desde la compra
de las materias primas en su lugar de produccién hasta la entrega de los productos
acabados al almacén del receptor y finalmente al consumidor. En estas condiciones,
la produccion, el transporte, el almacenamiento, la distribucién y la informacién se
integran todos en una red Unica. Se trata de una cadena logistica (concepto que
serd desarrollado mas adelante). Cuando se organiza el movimiento de la carga
dentro de la red, lo que interesa es el costo y la eficiencia de la cadena integrada de
transporte y distribucidn.

f) La aparicion y crecimiento del transbordo

Las rutas tradicionales puerto a puerto han sido sustituidas por verdaderas redes,
organizadas en torno a los puertos de transbordo, en los cuales entran en contacto
y se cruzan las diversas rutas. Organizando redes secundarias de transporte
seguidas por buques de enlace disefiados especialmente con tal fin, ha aumentado
el numero de puertos atendidos desde un solo puerto de embarque,
particularmente en el trafico de contenedores. Un ejemplo de esto son los servicios
Feeder (buques de pequefio/mediano tamafo que recorren puertos secundarios)
gue alimentan a un puerto Hub (puerto principal) adonde se concentra carga para
disminuir el costo por unidad transportada, utilizando buques de mayor capacidad.
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g) La especializacion de los buques y economias de escala.

La especializacion de los equipos de transporte internacional de mercancias se ha
producido tanto en el transporte interior (por ejemplo, los trenes bloque o, en
algunos paises, los trenes que permiten el apilamiento a dos alturas), como en el
transporte maritimo (buques especializados). Hoy en dia la mayor parte del
transporte mundial se efectia en buques especializados. Entre ellos se pueden
distinguir, los graneleros de carga liquida y seca, los portacontenedores, de
transporte de automoviles, de frutas, de transportes por rodadura (Roll- on/ Roll —
off), de pasajeros, cruceros, etc.

Ademas de la especializacion de los buques, la busqueda de economias de escala,
para reducir costes unitarios, ha dado lugar a un aumento de su tamano (si bien, en
el caso de los petroleros, muy alejados de los gigantescos buques que se planteaban
en la década de los 70, previo a la crisis del petréleo). En el caso de los buques
portacontenedores el maximo tamano existente, de los denominados ULCS (por su
nombre en inglés Ultra Large Container Ships) con 12.000 TEU de capacidad, es
previsible que sea pronto superado por buques de mas de 15.000 TEU.

Figura 1.1.1 a Tamafio de buques, evolucion 2

Length  Draft TEU

First el C 0" Verted Cargo Vessel 135m || coam 500
; 955-19?ﬂll L —l L 200m || <30 || gog

" Second ; . 10m |[1,000-
(1970-1980) _ Cellular Containership 215m 33#t || 2500

I ' 250 m 3,000
Third Panamax Class 1112 m
(1960-1988) J6-40 ft

290m 4,000

Fourth Post Panamax 275 |[1443m | 4,000~
{1988-2000) 305m ||36-43ft || 5,000

. Post Panamax Flus
Fifth 335m ||13-14m}| 5000
(2000-20035) 43-461t|| 8,000

New Panamax
Sixth 155m |111,000-
(2006-) 3¥Tm || 506 ||14,500

2 Nota de traduccion: Length (largo), Draft (caladiEU (twenty feet equivalent unit, contenedor 8epies).
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Tipo Eslora [m] Calado [pies] Dwt [Ton]
Small Size < 160 <22 15.000
Handy Size 160 - 180 22 - 32 25.000
Handy Max 160 -180 32 -40 35.000
Panamax 180 - 230 40 - 44 45.000
Post-Panamax 180 - 230 44 - 48 65.000
Cape Size > 230 > 48 165.000

Este desarrollo globalizado,

impacta primero al hemisferio norte, en los puertos

Hub, pero luego, en el hemisferio sur. En Buenos Aires, estdn incursionando buques
de 4ta.Generacion, de unos 4.500 TEU, llegando hasta 5.900 TEU para el “M/V Rio
de la Plata” de la naviera Hamburg Sud (aunque buques como este no pueden
operar a carga completa por falta de calado en el puerto).

Figura 1.1.1 b Impacto cambio tecnol6gico de buques

Hace 50 anos:

*40 Buques 150.000 m/t
*40 Buques  1.400 hombres

*40 Buques 12 dias puerto c/uno

16.800 dias hombre Puerto

Hoy dia:
1 Buque 150.000 m/t
1 Buque 18 hombres
1 Buque 3 dias puerto

54 dias hombre Puerto

h) La sensibilidad por el servicio al cliente.

A diferencia del pasado nos encontramos en un mercado “comprador”, con una
competencia muy fuerte. Adaptarse en todo lo posible a las necesidades del cliente

es la clave del éxito.
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El transporte debe adaptarse y ofrecer un servicio cuyas caracteristicas permitan
responder a las exigencias de cada cliente, lo que implica diversidad y flexibilidad
de servicios.

i) La concentracion de operadores.

La necesidad de reducir costes, ante la disminucién de los fletes, con el objetivo de
maximizar los margenes y de ser competitivos, ha obligado a llevar a cabo
innovaciones tecnoldgicas (ya hemos hablado del aumento de tamafo de los
buques) y a aumentar la escala de las operaciones por la via de asegurar un mejor
servicio al cliente (servicios mds frecuentes, servicios que cubren madas areas vy
tiempos de transito mas cortos). Asi se ha producido en los ultimos afios un gran
numero de alianzas, fusiones y adquisiciones de empresas navieras aumentando el
tamafio de las existentes y reduciendo el nimero de grandes jugadores en el
tablero mundial de los transportistas maritimos (los mayores veinte transportistas
maritimos controlaban el 26% de la capacidad de slots mundial en 1980, mientras
que en 1998 alcanzaba el 52,5%, segun Containerisation International). Otro
fenédmeno de concentracion es el de los operadores de terminales de contenedores
a nivel mundial.

Son luego estos operadores, los que definen qué rutas se utilizaran en el comercio
internacional, eligiendo en funcion de costos minimos y oportunidades de mercado.
En consecuencia, los operadores, son aliados estratégicos necesarios para el éxito
de cualquier plataforma logistica orientada al la importacion y/o exportacion.

j) Los procesos de unitizacion, particularmente con la aparicion del contenedor.

El cambio del transporte de carga general al contenedor con su incidencia en las
condiciones de trabajo, es comparable con el cambio histérico entre los métodos de
produccién artesanal y la produccidon industrial. EI uso de contenedores ISO
estandar para el transporte de la heterogénea carga general se ha generalizado.
Bajo la contenerizacion, el transporte de carga general alcanza unos atributos
comparables a los del transporte de graneles. El contenedor ha hecho posible y ha
acelerado, como veremos luego, el intermodalismo.

k) Las tecnologias de la informacion y las comunicaciones.

En la moderna Sociedad de la Informacién, esta se convierte en un elemento
imprescindible en todos los ambitos y muy particularmente en el campo del
transporte, la logistica y los puertos. La denominada Nueva Economia se
fundamenta en una red global, abierta y compleja, basada en la gestion de activos
intangibles como el conocimiento y en donde los cambios fundamentales se estan
produciendo en el paradigma de las nuevas tecnologias.

Sin embargo, en este entorno las mayores dificultades no se manifiestan en el
desarrollo tecnoldgico, sino en las implicaciones del mismo en las relaciones
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humanas y de organizacion. La aparicion del concepto de comercio electrénico,
facilitado y acelerado por el revolucionario fendmeno de INTERNET, estd
permitiendo la multiplicacion de las transacciones comerciales basados en la
transmisiéon de datos entre empresas (B2B “business to business”), y, entre
empresas y consumidores (B2C “business to consumer”).

El comercio electrénico no es algo nuevo, ya que sus origenes se remontan a los
afios 80 con la aparicion del intercambio electrénico de datos (EDI, por Electronic
data interchange).

Durante la década de los 80 y 90 han ido surgiendo en los puertos soluciones
sectoriales para el intercambio electrénico de documentos entre las empresas
constitutivas de la Comunidad Portuaria. Ej. El caso de PORTEL en el Sistema
Portuario Espafiol de Titularidad Estatal, 6 de SEAGHA, en el Puerto de Amberes,
entre otros. Estos sistemas y otros similares, no obstante tienen por el momento el
inconveniente de centrarse exclusivamente en el entorno portuario, sin alcanzar la
cadena logistica y la cadena del transporte en su globalidad. La revolucién
electrénica en las comunicaciones impacta en el transporte maritimo y en los
puertos, no solo en los desarrollos tecnoldgicos que afectan a las operaciones
(programacion, gestiéon de inventarios, contabilidad, facturacion, etc.) y las
operaciones fisicas, sino en el mismo papel y funcién de las compaiiias del
transporte maritimo y del puerto.

El e-commerce (comercio electronico) ha introducido muchos nuevos
requerimientos que transforman los puertos en eslabones criticos de crecimiento y
operaciones logisticas integradas “sin costura” y también incorpora en las
terminales portuarias el papel del puerto como gestor de cadenas logisticas para el
e-commerce.

Los costes y las eficiencias de la logistica ya nunca mads serdn gobernadas por los
costes y eficiencias del transporte, sino por los sistemas de comunicacion e
informacién que integran y controlan todos los elementos de la cadena logistica

1) La intermodalidad.

Por cadena de transporte entendemos la secuencia de modos y nodos de
transporte para el movimiento de la mercancia de origen a destino, con uno 6 mas
cambios de modo. Los distintos modos y nodos difieren en términos de coste,
calidad y disponibilidad. La configuracion de una cadena de transporte permite
beneficiarse de sus respectivos costes y niveles de calidad. La aparicion de la cadena
integrada de transporte ha desembocado en el concepto de intermodalidad. Segun
la Comision Europea se puede definir el intermodalismo o la intermodalidad como
una caracteristica de un sistema de transportes que permite la utilizacién de al
menos dos modos diferentes de forma integrada dentro de una cadena de
transporte puerta a puerta.
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Figura 1.1.1c Esquema de Intermodalidad: cadena inte  grada de transporte 3
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La intermodalidad es un indicador de la calidad del nivel de integracién entre
distintos modos de transporte: mayor intermodalidad supone mayor integraciéon y
complementariedad entre modos, lo que permite utilizar de manera mas eficaz el
sistema de transportes. La base econdmica para la intermodalidad es que los modos
de transporte que individualmente presentan unas caracteristicas econdmicas y
operacionales determinadas, puedan ser integrados en una cadena de transporte
puerta a puerta con el fin de mejorar la eficiencia general del sistema de transporte.

En una cadena integrada de transporte puerta a puerta, los diferentes modos se
engarzan entre si a través de los nodos. Se trata de hacer fluido el movimiento de la
carga a través de los puntos de contacto entre eslabones, en un contexto de
servicios puerta a puerta, como si se tratara del movimiento suave de un fluido a
través de una tuberia. Este modelo simple y cualitativo se complementa con la
consideracion de lo siguientes seis niveles de integracion:

% Logistica avanzada portuaria y cadenas interresdMliguel A Pesquera. Ponencia Master de Gestién
Portuaria. Fundacién Politécnica de Catalufia. Fel2@03.
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¢ Nivel infraestructural o fisico, que requiere la existencia y la adecuada
capacidad de las propias infraestructuras, los vehiculos, las unidades de
carga, las telecomunicaciones, etc. Es como el “hardware” del sistema de
transporte. Se aplica a toda la cadena, pero preferentemente a las
terminales o nodos.

¢ Nivel funcional, operativo o de uso de las infraestructuras. Se trata de
hacer compatibles los servicios que se prestan por los diferentes modos,
particularmente en los nodos, con sus propios costes, tiempos de operacion
frecuencias y sistemas de control, gestion y organizacion. Se refiere pues al
disefio y control del sistema ejercido por el operador intermodal. Su mayor
aplicacidn tiene lugar en las terminales o nodos.

* Nivel del conocimiento, que incluye toda la gestidon de la documentacion y
flujo de informacion que va asociada a la corriente de carga y a los vehiculos.
Se aplica tanto a los nodos como en toda la cadena.

¢ Nivel comercial, que concierne esencialmente al marketing del servicio, a las
condiciones del transporte ligados al conjunto de la cadena de origen a
destino y a los niveles de precios.

¢ Nivel de responsabilidades, que se refiere a la aplicacion de las normas
comerciales y a las practicas que rigen la responsabilidad de la carga.

¢ Nivel regulatorio, por el que pretenderia obtenerse la maxima
homogeneidad e integracidn posible, en el proceso regulatorio que afecte a
toda la cadena y a los diferentes modos, frente a las regulaciones parciales
(a veces contradictorias) por modos y nodos.

La existencia de un Unico responsable frente al usuario (mercancia) por todos los
modos y porteadores intervinientes bajo un contrato Unico, es un elemento
esencial del concepto del transporte intermodal. En este sentido cabe mencionar
los operadores de Transporte Multimodal Operadores de Buques (OTM-OB), los
Operadores de Transporte Multimodal No Operadores de Buques (OTM-NOB) o
también denominados NVOCC (Non vessel operating common carriers), las
estrategias de integracidon vertical de algunos transportistas maritimos y, por
supuesto, el caso de los despachantes de Aduana propiamente dichos, aunque
estos pueden encajarse a su vez en los grupos anteriores. Los cargadores encargan
el transporte puerta a puerta a un operador de transporte multimodal especialista
gue trata con los diferentes modos de transporte y que dispone de una red
operacional de ambito internacional. Debe tenerse en cuenta que determinadas
exigencias de los gobiernos relativos a materias tales como aduanas, sanidad,
seguridad, control monetario y similares no forman parte del modelo propiamente
dicho, ya que no estan directamente vinculados al transporte intermodal, sino que
constituyen mas bien restricciones al flujo continuo de las mercancias a través de la
tuberia. Los procedimientos relativos al cumplimiento de las exigencias legales de
aquellos aspectos deberian ser lo suficientemente simples y consistentes con el
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cumplimiento del objetivo de la intermodalidad. En el sistema de transporte
orientado por modos independientes, cualquier cambio de modo dentro de la
cadena implica mds un cambio de sistema que un transbordo técnico propiamente
dicho. Este hecho ocasiona costes que pueden no hacer competitivo al transporte
intermodal frente al transporte unimodal. Los costes de friccidon se producen en los
nodos por falta de integracién de algunos de todos los niveles anteriormente
mencionados (ver Fig.1.1.1 c). La eliminacién de tales costes de friccién implica
mayor integracién, o como también suele denominarse “sin costura” (seamless). Un
transporte intermodal eficiente deberia reducir al maximo y, en su caso, eliminar los
costes de friccidn, particularmente en los nodos y puntos de transferencia.

En la figura 1.1.1 ¢ se pudo observar un esquema de “cadena de transporte
intermodal”, donde se representan varios nodos y tramos de transporte compuesto
por diferentes modos. En los nodos tiene lugar la transferencia modal. Todo ello en
un marco Unico de reglamentacion, servicios y responsabilidad, sin distincion de
modos, de origen a destino.

El intermodalismo tiene dos objetivos principales:

* Acelerar la distribucidn de la carga, particularmente como consecuencia de
la eliminacién de tiempos muertos y de ineficiencias en los nodos o puntos
de contacto.

e Reducir el volumen de capital (“stocks”) no productivo (vagones de
ferrocarril inactivos, demoras de buques en puerto, reducir los volUmenes
de existencias).

Todo ello permite un transporte de mercancias mas rapido mas barato y mas
seguro, de acuerdo con las exigencias del mercado y del comercio internacional. El
transporte intermodal de contenedores de Yokohama a Nueva York sélo lleva 14
dias, en lugar de tres semanas utilizando exclusivamente las vias de navegacion.

La idea de la unitizacion y mas en particular la presencia del contenedor ha
permitido hacer realidad el concepto de intermodalismo y acelerarlo de forma
importante.

Tres son los pilares en que se apoya la gran difusion de la contenerizacion:

¢ Normalizacién de los medios: buques, unidades de carga y equipos para su
manejo. Ello significa mayor flexibilidad en elegir el medio de transporte.

e Versatilidad: diversidad de contenedores para satisfacer necesidades
diferentes.

e Facilidad de transbordo, esto es, rapidez en la transferencia entre todos los

modos.
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Pero el fendmeno de la unitizacidn tiene otras importantes consecuencias desde el
punto de vista logistico. El volumen total del sistema es mayor que si la mercancia
fuera transportada en sistemas especializados separados.

La carga unitizada no ha de esperar un banco o vehiculo especifico disefiado a
propdsito para cada tipo de mercancia, de donde se deduce que el tiempo de
espera en el puerto puede reducirse.

m) La logistica y las cadenas logisticas.

Ya se indicd anteriormente como en el mundo actual, los procesos industriales de
produccidn, transporte y distribucion han alcanzado un alto grado de complejidad, a
la vez que de integracion. Varios son los aspectos que los caracterizan con caracter
general.

e Existe una competencia creciente a nivel mundial.

e Se ha producido un acortamiento de los procesos de fabricacién y del ciclo
de vida de los productos.

e Existe una necesidad ineludible de reducir costos.

La presencia de modernos sistemas, tales como:
e Justo a tiempo. (“just in time”)
* Produccién a medida.
¢ Centralizacion de los puntos de abastecimiento y distribucién, asi como
reduccion drastica de su numero.

Todo ello ha desembocado en una estrecha relaciéon entre los procesos de
fabricacion, transporte y distribucion, lo que ha dado lugar a la aparicion de las
modernas cadenas logisticas.

Las consecuencias de las anteriores caracteristicas tienen como objeto
fundamental:

¢ Alcanzar una alta calidad de servicio.

e Reducir los tiempos de los procesos de distribucién

* Reducir costos.

A lo largo de una cadena logistica es posible diferenciar tres tipos de flujos:
* Flujo de la carga fisica. Es el que corresponde al movimiento de la mercancia
desde el origen de la produccion hasta el consumo.
* Flujo de los vehiculos, que realizan el transporte. Los diferentes modos de
transporte con sus correspondientes vehiculos se trasladan entre los nodos.
¢ Flujo de informacion, que debe ser paralela a la corriente de carga.

Las cadenas logisticas no son simples cadenas de transporte, ya que a lo largo de las
mismas los productos se transforman de materias primas en productos intermedios
o en productos acabados. Para racionalizar todas las actividades que intervienen en
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esa cadena y reducir al minimo su coste global hace falta un enfoque logistico. Asi,
pues, para un producto dado la cuestiéon es decidir cudndo y dénde habran de
realizarse estas actividades. Para ello se pueden aplicar cuatro principios:

e Deberan realizarse donde y cuando se hallen los factores de produccion
Menos Onerosos.

¢ Donde y cuando se requieran un “tiempo muerto” minimo.

* Donde y cuando se necesite un transporte minimo.

e Donde y cuando se logre la maxima concentracion de productos.

Por logistica entendemos el conjunto de técnicas que tienen por objeto la gestidon
del flujo y almacenaje de materias primas, productos semi-acabados y acabados y
de la informacion conexa, desde el punto de origen hasta el final del consumo,
segun las necesidades de los clientes, optimizando la doble funcién calidad - coste.
En un sentido mds amplio incluye igualmente la recuperacion y eliminacién de
residuos.

La logistica permite optimizar todas las actividades que garantizan la entrega de la
mercancia a través de una cadena de transporte que va de un extremo a otro. Uno
de los mejores ejemplos es la gestién dia a dia de las existencias y la produccion
(sistema “just in time”), método logistico que se basa en una gestion y un control
precisos de los sistemas de transporte e informacién, a fin de eliminar el exceso de
las existencias en el proceso de produccién. La logistica “just in time” es vital no
solo para una cadena de montaje en una fabrica de automaviles, sino para otros
muchos sectores, por ejemplo, la agricultura. Asi, los agricultores, en el caso de los
fertilizantes, buscan reducir al minimo el costo de mantenimiento de existencias.

Un aspecto importante de la actividad de las empresas en el campo de la logistica
en los ultimos afios ha sido el fendmeno de la externalizacién (“outsourcing”). Ello
permite convertir costos fijos en variables y liberar consecuentemente recursos
internos que podrian ser utilizados para inversiones en el negocio basico (“core
business”) de la empresa.

Hay tres formas principales de externalizacion:

e Externalizacion de la produccién de componentes.

e Logistica de valor agregado o logistica avanzada. Gran parte de la creacidn
de valor en la cadena es transferida a suministradores de servicios logisticos
(manufacturas secundarias, sistemas de ensamblaje, etc.).

e Transporte, almacenaje y distribucién (el transporte por terceros se ha
generalizado).
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EL PUERTO, NODO DE TRANSFERENCIA EN UNA RED DE TRANSPORTE. LA
FUNCION INTERMODAL DEL PUERTO".

Cualquier modo de transporte utiliza tres elementos esenciales en su funcién. Estos
son la via, la terminal y los vehiculos de transporte.

Evidentemente, todos los modos y medios de transporte estdn sometidos a lo que
se podria denominar como el primer principio para el éxito de una operacién de
transporte, que no es otro que “la necesidad de mantener el transporte en
movimiento”, o dicho de otra forma “Cualquier modo de transporte solamente
genera ingresos cuando estd haciendo el trabajo para el que fue disefiado, ya sea
transportando pasajeros o mercancias. En cualquier otra situacion estd generando
costes”. Este principio es perfectamente aplicable al caso del buque y a su estancia
en puerto. La reduccion del tiempo de estancia en puerto permite aumentar el
tiempo disponible para hacer mas viajes adicionales, ademas de reducir el coste en
gue incurre en su estancia en puerto. Cuanto mas alto es el coste del medio de
transporte, mas importante es asegurar que se obtiene la maxima utilizacion
posible.

En el puerto se encuentran fisicamente las vias correspondientes a todos los modos
de transporte (excepto el aéreo), es decir: las carreteras, las vias de ferrocarril, las
vias navegables, las rutas maritimas y las tuberias de los sistemas de transporte por
tuberia.

El puerto alcanza de esta forma la condicidon de terminal para todos los modos de
transporte, por ello se le considera normalmente como un nodo de transferencia en
una red de transporte. Sin embargo, las conexiones fisicas de la red por si solas no
retnen las condiciones necesarias para transportar la carga. Los diferentes tipos de
vehiculos y buques que efectian el movimiento de la carga y que confluyen por
tanto en los puntos de conexion o nodos (puertos) han sido disefiados y son
operados para asegurar un uso eficiente, a nivel de cada medio.

Debido a las diferencias en el flujo de carga en las conexiones y las caracteristicas de
los diferentes modos de transporte, los vehiculos terrestres y los buques tendran
diferentes capacidades y esquemas operativos. Para hacer posible la transferencia
de mercancias de un modo de transporte a otro, en la medida en que cada una
opera independientemente, el puerto (la terminal) debe suministrar conectividad
no solo en términos del apropiado equipo de manipulacién, sino que también debe
salvar el “gap” (hueco) entre los diferentes medios de transporte en términos de
frecuencia, capacidad y tiempo. (Figura 1.1.1 d):

4 La funcion del puerto en las cadenas de transgdadgisticas. José Luis Estrada. Febrero 2004.
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Figura 1.1.1 d Ciclos de los distintos modos
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El puerto debe ser capaz de atender a los medios de transporte terrestre y a los
buques, asi como al equipo de manipulacién en el tiempo deseado y a la velocidad
requerida. Para salvar ese gap (o hueco) el puerto debe disponer también de la
infraestructura necesaria, el equipo y de las instalaciones de almacenaje. Ademas
del flujo fisico de la carga hay un flujo de informacién (administrativo) a través del
puerto. Esto incluye las actividades aduaneras y similares, transferencia de
propiedad y de riesgo, pago de servicios, etc. en la actualidad este flujo se
desarrolla en los puertos modernos de forma electrénica, apoyado en las modernas
tecnologias de la informacion.

Finalmente, ademas del flujo de la carga y del flujo de informacion, también esta en
el puerto el flujo de los medios de transporte (buques y vehiculos terrestres). En
relacion a estos tres tipos de flujos hay un mercado potencial de servicios de valor
anadido a ofertar en el puerto.

El puerto debe permitir y potenciar la perfecta integracion entre los modos de
transporte que confluyen en él, es decir, en la cadena intermodal de transporte.
Esto significa que el puerto debe disponer de las infraestructuras necesarias,
optimamente disefiadas y adecuadas a las exigencias del trafico a la vez que deben
prestarse los servicios necesarios en un minimo tiempo y a un minimo coste, en
otras palabras, la contribucion del puerto al coste total de transporte debe ser
minimo.

Para ello el puerto debe permitir el “flujo continuo” de mercancias (y de
informacidn), sin presencia de obstaculos, es decir, “sin fisuras” o “sin costura” o sin
“costes de friccidon”, como hemos dicho anteriormente (Fig.1.1.1 e). Se cumplen
entonces los siguientes objetivos:

1. Lograr una mejor integracion de los puertos en la cadena de transporte
intermodal

2. Convertir al puerto en un elemento de continuidad de la cadena intermodal

Es lo que denominamos la funcion intermodal del puerto.
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Figura.1.1.1 e Costes de friccion en los puertos
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Fig.3: Costes de friccion en los puertos

LA FUNCION LOGISTICA DEL PUERTO?

Cuando la economia internacional, el comercio y el transporte no estaban
integrados en un sistema globalizado, la produccion y el comercio se consideraban
como dos elementos distintos y el transporte estaba fraccionado en diferentes
fases.

En estas circunstancias los puertos sélo desempenaban sus funciones tradicionales,
es decir, cargar y descargar los buques, almacenar y evacuar la mercancia,
adoptando una actitud de independencia y a veces de indiferencia respecto de la
evolucion de la produccion, el comercio y el propio transporte.

Los puertos desarrollaban sus actividades como un eslabén independiente de la
cadena de transporte. Esa situacion ya no es asi en un puerto moderno.

Los puertos actuales forman parte de las cadenas logisticas de produccion,
transporte y distribucion, siendo fundamental su nivel de integracion en los mismos,
asi como la variedad y calidad de los servicios prestados, lo que favorece la
captacion y fidelizacion de los trdficos. Los cambios de encaminamiento y la
atraccién de nuevos traficos se vera favorecido con el desarrollo de nuevos servicios
complementarios a los tradicionales, en particular, aquellos que afadan valor a la
mercancia y muy especialmente con una diferente vision de los servicios
tradicionales teniendo ahora presente el papel del puerto dentro de esas cadenas
logisticas, es decir, su integracion en ellas.

La consideracién de un puerto desde una perspectiva logistica, significa que no sélo
deben considerarse las actividades que se desarrollan dentro del propio puerto,
sino también la influencia que aquellas actividades tienen sobre el transporte

% La funcion del puerto en las cadenas de transgdogisticas. José Luis Estrada. Master de GeStatuaria.
Febrero 2004
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anterior y posterior a dicho puerto. “El sistema logistico se extiende mas alld del
puerto”.

Figura 1.1.1 f “ El Sistema logistico se extiende ma s alla del puerto”
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Para identificar este papel de los puertos es preciso determinar y analizar cada
cadena logistica que pasa por el puerto. Es evidente que esa cadena no empieza en
el puerto, y ni siquiera en la planta que fabrica los productos acabados. En realidad
empieza en el lugar de la produccion de la materia prima o de los productos
intermedios o semi-acabados, y va hasta donde el producto llega al usuario final con
frecuencia en otros paises. No se trata simplemente de una cadena de transporte,
porque a lo largo de esa cadena los productos se transforman de materias primas o
productos intermedios en productos acabados.

A los puertos, como “puntos nodales” de las cadenas de transporte, les corresponde
desempeiiar un importante papel. Tienen la oportunidad de convertirse en el
centro ideal donde se ubican instalaciones industriales y se realizan funciones de
produccion.
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En las ultimas décadas se han producido importantes cambios en los sistemas
logisticos de transporte, pasando de la gestion de actividades aisladas a la gestién
de la cadena completa de transporte. El puerto forma parte de un sistema de
transporte integrado, que se compone de tres factores fundamentales: coste,
tiempo de transporte y servicio.

Asi un puerto moderno integra todas las caracteristicas logisticas a sus actividades
de tipo tradicional, industriales, ambientales, administrativas, comerciales.

Ademads incorporan los servicios de distribucién y de valor afadido como
actividades nuevas y tipicamente logisticas.

Las funciones de distribucién son fundamentales en el conjunto de una cadena de
transporte. La distribucion integra como elemento sustancial los flujos de carga con
los flujos de informacién. A diferencia del almacenamiento puro, este suele ser un
coste en el proceso, mientras que la actividad de distribucidén, que incluye el
almacenamiento, representa una actividad que aumenta el valor anadido, sin lo
cual la cadena de transporte no estaria completa. Por valor agregado se entiende el
valor que se afiade o se crea en el proceso productivo de una empresa. La carga y
descarga de mercancias son obviamente actividades que crean valor afiadido, lo
mismo que los servicios industriales del puerto.

En un centro de distribucion se puede crear valor afiadido de diversas maneras,
como la agrupacion y desagrupacion de cargas; el suministro de informacion
actualizado sobre los movimientos de las existencias y de la carga, la demanda
variada de contenedores, el embalaje, la paletizacién, el etiquetado, el pesado, el
reembalaje, etc.

Desde un centro de distribucidon se pueden seguir la evolucion del mercado, ver si
las predicciones son correctas y reaccionar rdpidamente asegurando que no se
amortizan las existencias.

Los puertos son puntos nodales de la cadena donde se produce el cambio de modo
de transporte, y por tanto la ruptura de la carga, lo que permite aprovechar la
oportunidad para realizar actividades de distribucién y valor afiadido. Todo ello
constituye lo que se denomina la funcion logistica del puerto.
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Figura 1.1.1h Elementos del nodo portuario logistic o
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Es evidente que este concepto es aplicable a cualquier tipo de trafico, ya sea un
granel sélido, liquido 6 mercancia general, contenerizada o no. Cada uno de estos
traficos se integra en su correspondiente cadena logistica que incluira normalmente
dos puertos en la misma.

Un ejemplo muy representativo de este concepto lo constituyen en general las
terminales de automaviles de los puertos logisticos, en donde la terminacién de los
automoviles, se efectia a pedido, dentro del ambito portuario, en almacenes
especializados.

Desde un punto de vista logistico hay tres factores fundamentales que hacen que
los puertos ocupen una posicion estratégica en el sistema actual de produccidn,
comercio y transporte internacionales y que les permiten desempefiar un papel mas
dinamico.

En primer lugar, los puertos son los puntos de partida y de llegada del transporte
maritimo. El transporte maritimo, contenerizado o a granel, siempre es el modo de
transporte que desplaza el mayor volumen de carga. Asi pues, las mayores
concentraciones de carga en toda la cadena de transporte se registran siempre en
los puertos. Esa concentracién de carga es el mejor modo de realizar economias de
escala cuando hacen falta actividades industriales, comerciales y técnicas
adicionales.

Si la mayor diferencia en cuanto a factores de produccion se da entre continentes o
entre otros paises separados por distancias geograficas relativamente grandes, el
movimiento de la carga se llevard a cabo normalmente por via maritima y los
puertos seran los lugares légicos para combinar de manera ventajosa las
contribuciones de los diferentes factores de produccion. Esta es la razdén por la que
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en la zona portuaria se construyen fabricas de hierro y acero que utilizan materias
primas importadas. Las industrias de exportacién instaladas en las cercanias utilizan
ese hierro y esos productos del acero para fabricar automdviles y maquinaria. A su
vez, esos articulos se exportan a un costo muy ventajoso desde la zona portuaria al
mercado internacional.

En tercer lugar, para el comercio mundial los puertos siguen siendo la interfaz
mayor y mas importante entre modos de transporte, y en ellos estan instalados los
cargadores, “freight forwarders” (transitarios), navieros, agentes maritimos,
distribuidores de carga, empresas de transformacion de productos, empresas de
embalaje, explotadores de transportes terrestres, oficinas de aduanas, inspectores
de carga, bancos, compafiias de seguros y otras organizaciones. Los puertos son,
pues, importantes centros de informacidn.

Figura 1.1.1 i Cadena Logistica y el Puerto

Operador Consig- Operador S =
Transitario ) Transporte

maritimo nacion portuario
Carga- . Repara-
Almacenaje .
descarga ciones

Es en los nodos de las redes de transporte donde se juntan los flujos fisicos y los de
informacién. Ademas la distribucién, consolidacion y desconsolidacion se hace en
los nodos, asi como otras posibles operaciones industriales como hemos visto. De
aqui, que las organizaciones que controlan los nodos tienen la oportunidad de
reforzar su posicion. Mediante la cooperacidn internacional los puertos pueden
controlar los mayores nodos en el comercio internacional y por consiguiente jugar
un papel central dentro de las cadenas de transporte y logisticas. Desde el punto de
vista funcional, la actividad logistica vinculada al puerto tiene diferentes
caracteristicas segun la zona del mismo en que se desarrolla. Asi, desde una
perspectiva logistica, podemos distinguir en el puerto tres grandes areas o zonas
con actividades logisticas clasificadas segun lineas de actividad.
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Figura 1.1.1 j Esquema de las zonas y servicios del  puerto y su vinculacién con la actividad

logistica en el puerto
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Fuente: La funcidn del puerto en las cadenas de transporte y logisticas. José L. Estrada. Febrero 2004

*  ACTIVIDADES PORTUARIAS DE 12 LINEA LOGISTICA: Se incluyen aqui todas las actividades
que se realizan en la Zona de Operaciones Portuarias, esto es, las actividades portuarias
tradicionales vinculadas a la de transferencia de la carga entre el modo maritimo y
terrestre. Ello comporta tanto las maritimas propias de la operacion del buque (atraque,
amarre) como las relativas a la mercancia (estiba y desestiba, carga y descarga, depésito,
entrega, recepcién, control, almacenamiento y evacuacién de la mercancia). Coincide
sensiblemente con el espacio de la terminal portuaria, incluida su parte maritima (darsenay
linea de atraque)

* ACTIVIDADES PORTUARIAS DE 22 LINEA LOGISTICA: Comprenden todas aquellas
actividades no estrictamente necesarias para que se produzca la transferencia modal, pero
que complementan a aquéllas y contribuyen a mejorar el servicio, realizandose,
normalmente, fuera de la Terminal Portuaria, pero dentro de la Zona de Servicio del Puerto,
esto es en la zona complementaria del mismo. Incluyen servicios a los pasajeros, a las
mercancias y a los buques y vehiculos (almacenaje y depdsito, desembalaje y empaquetado,
servicios de reparacion, suministro y mantenimiento de buques, etc.). Se trata también con
frecuencia de actividades portuarias tradicionales, pero no necesariamente vinculadas a la
terminal portuaria. El alcance y nivel de prestaciones de este tipo de actividad varia de unos
puertos a otros.

* ACTIVIDADES DE 32 LINEA LOGISTICA: Se refiere a aquellas actividades y funciones
relacionadas con la actividad industrial y de distribucion desarrollada en centros
especializados vinculados al puerto que pueden estar dentro o fuera de su Zona de Servicio.
Suelen demandar grandes espacios, que para el caso de los centros de distribucién han de
ser cubiertos, asi como excelentes comunicaciones con el propio puerto (terminal) y con el
territorio inmediato. Tanto las actividades industriales como las logisticas de distribucién
pueden generar importantes voliumenes de trafico para el puerto, ademds de dar lugar a
una actividad econdmica con frecuencia notablemente superior a la producida por la pura
actividad de paso de la mercancia por el puerto.

Esta consideracion funcional del puerto desde el punto de vista logistico incluye,
como ha sido expuesto, las actividades portuarias tradicionales de manipulacién de
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la carga, ademads de actividades y servicios de valor agregado, que forman parte de
manera mas especifica de la actividad logistica del puerto.

Estos servicios logisticos de valor agregado pueden llevarse a cabo en la practica en
cualquiera de las tres zonas descritas: en la propia terminal portuaria, como es el
caso del almacén de consolidacion / desconsolidacion (container freight station CFS)
de una terminal de contenedores, o las actividades de preparacidn para la entrega
(predelivery inspection PDI) y otras que tienen lugar en una terminal de vehiculos o
las operaciones de refrigeracién en la cdmara de una terminal de frutas.

En su zona complementaria, como es el caso de los multiples almacenes de
distribucidn existentes en esas zonas de los puertos y, finalmente, en las areas
especializadas que constituyen los denominados Centros de Distribucion 6 ZALs en
Espana, si bien, como ha quedado dicho estas zonas no necesariamente se
encuentran dentro de la zona de servicio del puerto.

Desde el punto de vista de los servicios portuarios, un puerto puede aumentar su
competitividad a partir de dos tipos de iniciativa: Por una parte, la mejora de la
productividad y de la calidad en los servicios tradicionales de manipulacién de la
carga y por otra mediante la oferta de nuevos servicios de valor afiadido, o por la
combinacion de ambas. En la actualidad viene siendo dificil competir en base a los
servicios tradicionales de manipulacion de la carga en la mayor parte de los puertos
en los paises desarrollados.

La oferta de servicios de valor agregado en un puerto puede ser una forma
importante, en la actualidad, de plantear una ventaja competitiva sostenible y
constituye lo que se denomina “logistica avanzada”. Los clientes tienden en Ia
actualidad a buscar servicios logisticos de valor agregado como una parte integral
de la cadena de suministro.

Figura 1.1.1 k Esquema de cadena de valor agregado
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Ahora bien, la posibilidad de aplicar logistica basica o avanzada en un puerto o una
ZAL (zona de actividades logisticas) portuaria, depende también del volumen de
operaciones o “masa critica” del proyectos, como se ve en la figura 1.1.1 I:

Figura 1.1.1 | Logistica basica y avanzada en puert  os
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Como resultado, los puertos deben intentar satisfacer estas necesidades ofreciendo
servicios diferenciados, lo que impone a su vez un especial desafio a los gestores
portuarios. Los estudios muestran que los puertos de mds éxito no sélo tienen una
ventaja en la productividad en los servicios de manipulacién de las cargas, sino que
también ofrecen servicios de valor agregado.

En la Figura 1.1.1 m se muestra la matriz de la ventaja competitiva de un puerto.

Los puertos que solo suministran servicios portuarios tradicionales, en la parte
izquierda de la matriz, apenas si se diferencian de sus competidores. Su opcion es
ganar en productividad y calidad en la oferta de servicios de valor agregado.

Figura 1.1.1 m Matriz de la Ventaja Competitiva de  un Puerto.
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Los puertos mas evolucionados y los puertos del futuro proximo se moveran en la
parte derecha y alta del cuadro ofreciendo servicios tradicionales con alta
productividades y nuevos servicios de valor agregado. Este tipo de puerto responde

® MODELOS DE DESARROLLO LOGISTICO PORTUARIO-LAS ZONAS DECTIVIDADES
LOGISTICAS, INSTRUMENTOS DE LA ESTRATEGIA LOGISTICBE LOS PUERTOS - SPIM- SIL
BARCELONA 2001
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al concepto de “Puerto de Tercera Generacion”, segun la acepcién de la UNCTAD.
(Tabla 1.1.1 b)

En la situacién intermedia se encuentran los puertos que hemos denominado de
servicios avanzados, que quedan a medio camino entre los servicios portuarios
tradicionales y los servicios portuarios superiores (2da.Generacion).

La tabla 1.1.1 b muestra una clasificacion de puertos [TELESHIPPINMG PORTS
CLASSIFICATION. UNCTAD 2002] segun sus capacidades, mencionando los casos
dentro de los cuales puede ubicarse un puerto dentro de una generacion.

Tabla 1.1.1 b Clasificacion de Puertos (UNCTAD)

1% Interface between two modes of transport
- no specific development strategy
- non-organized traditional handling and warehousing activities
- activities located on the docks
- juxtaposition of port trades
- supremacy of the supply- little listening to the users 'demands
2™ Center for transport, industrial activities and com merce
- expansionist development strategy- volume
- transformation activities(heavy industries), ship services
- widening of the port zone
- the port and its user get closer ; start of a port community
- occasional relationship between port and adjacent town
3" Integrated transport center with logistics platform for international trade
- market-oriented development strategy
- distribution of merchandises, logistics activities, distribution center
- information system (EDI) within the port
- rationalization of port space
- united and active port community, coordination of activities
- strong city/port relations
4" Network- ports

- strategy for becoming world-wide and diversification of activities
- organization of logistics services for the shippers

- EDI networks integrated between ports.

- research of foreign port sites for possible development

- cooperation between port communities
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1.1.2 DESPUES DEL PUERTO, LAS ZONAS DE ACTIVIDADES LOGISTICAS Y LOS
PUERTOS SECOS

En el punto anterior hemos tratado la funcién logistica del puerto, esto es, el papel
que el puerto desempeiia, en general, dentro de las cadenas logisticas que pasan
por él. Este concepto es aplicable a todo tipo de traficos que forma parte de
cualquier cadena logistica. Sin embargo, en el momento actual los puertos
modernos estan desarrollando dareas especializadas para almacenamiento y
distribucién de mercancia, en donde ademas se desarrollan actividades y se prestan
servicios de valor agregado a la mercancia.

Estas areas se denominan “centros de distribucion”, “distriparks” y también Zonas
de Actividades Logisticas” (Z.A.L.) o Puertos Secos en el caso de encontrarse a mas
de 300 km del intercambio mar-tierra. Se trata normalmente de mercancia general
y mas particularmente mercancia contenerizada.

De acuerdo con UNCTAD, un centro de distribucién o “distripark” se caracteriza por
reunir a un conjunto de empresas especializadas en la agrupacion vy
almacenamiento de cargas, empresas de “freight forwarders” o “despachantes de
aduana”, de transporte multimodal, distribucién de carga y documentacion
aduanera, en un lugar situado cerca de un nudo de comunicaciones por agua,
carretera, ferrocarril o via aérea. Su centro esta integrado con las terminales del
puerto y las actividades de navegacion y forma una plataforma completa para el
comercio internacional que en algunos puertos se denomina “Distribelt”.

La “Guia para el desarrollo de zonas de actividades logisticas portuarias” publicada
por Puertos del Estado de Espafia, define una ZAL portuaria como una zona
industrial o de actividades econdmicas relativamente segregada el resto de areas
portuarias, generalmente dedicada a la logistica de la mercancia maritima.

Segun F. Manchdn (consultora SPIM), una ZAL portuaria o un Puerto Seco es un
ambito especialmente disefiado para la operacion logistica de concentracién de
actividades y de servicios de segunda linea portuaria, conceptuacion que favorece la
optimizacidn de los procesos y las sinergias entre clientes y usuarios. Es un area de
actividad empresarial especialmente concebida para la logistica portuaria.

La ESCAP (Economic and Social Commission for Asia and the Pacific, de la ONU) da la siguiente
definicion de Distripark. Un Distripark es un complejo logistico de valor afiadido,
avanzado y a gran escala que comprende instalaciones para las operaciones de
distribucién en una unica ubicacidon, que estd directamente conectada a las
terminales de contenedores y a las instalaciones de transporte multimodal para el
transito de las cargas, empleando para ello la Ultima tecnologia de informacién vy
telecomunicacion. Los puertos de contenedores constituyen una eleccidon
preferente para abarcar un Distripark, ya que ellos disponen de instalaciones de
transporte interior y mano de obra preparada.
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Actividades de valor agregado frecuentes en estas dreas son la consolidacién vy
desconsolidacion de contenedores, el empaquetamiento, embalaje, etiquetado, etc.
Y en general, actividades de perfeccionamiento de los productos que completan el
proceso productivo, ello unido a las actividades de almacenamiento y distribucién.

Aspecto relevante de este tipo de instalaciones lo constituyen las tecnologias de
informacién y de comunicacion que facilitan los flujos de informacién vinculados a
los procesos de distribucién.

Distinguir entre un puerto y un centro de distribucién no siempre es claro. Un
puerto puede estar implicado en actividades de distribucidn sin tener en su zona de
servicio una zona de actividades logisticas, como ha quedado patente al hablar de Ia
funcioén logistica del puerto.

En realidad, muchas de las actividades llevadas a cabo en una zona de actividades
logisticas vienen siendo desarrolladas como una parte de la actividad normal del
puerto moderno y no son nuevas de ninguna manera. Ya hemos hablado de esto
también anteriormente.

Una ZAL o Puerto Seco se puede concebir desde un doble caracter: Como oferta
integrada para actividades logisticas (instalaciones y servicios) y como operador
integral de desarrollo logistico.

Finalmente, un Puerto Seco, representa el nivel mas alto de oferta del nodo
logistico, por localizacién (interrelaciéon con el puerto y con los otros modos de
transporte) por disefo interior, por concentracion empresarial y sinergias, por nivel
de servicio y por localidad del entorno econémico.

La ZAL o Puerto Seco como “Operador integral de desarrollo logistico”.

Con respecto al modelo de gestion, la ZAL o Puerto Seco debe superar el mero rol
de promotor de suelo e infraestructuras tipo “Landlord”. Las entidades que
gestionan las ZALs deben convertirse en auténticos “Operadores integrales de
desarrollo logistico”, esto es “Platform Managers”, como gestores activos en areas
muy diversas que afectan a un conjunto de funciones logisticas de un Puerto.

No es aconsejable un modelo de gestién tipo “Tool Platform”, en donde, estan en
coexistencia la administracién y la operacion.

La concepcion “landlord”, entendida en un sentido limitativo (regulador,

propietario), tampoco da respuestas suficientes a lo que actualmente se demanda

a una entidad de promocion de este tipo de plataformas4:

4 MODELOS DE DESARROLLO LOGISTICO PORTUARIO-LAS ZONAS DECTIVIDADES
LOGISTICAS, INSTRUMENTOS DE LA ESTRATEGIA LOGISTICBE LOS PUERTOS - SPIM- SIL
BARCELONA 2001

1. Introduccion y desarrollo conceptual de la propuesta 29 /52
Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

e Es necesaria una doble funcién (‘algo mas que una promocién inmobiliaria’):
¢ Una entidad de creacién de oferta “excelente” en segunda linea (ZAL)

e Una entidad de desarrollo logistico (‘ensamblador’, ‘activador’, ‘iniciador’,
pero no operador).

Figura 1.1.2 a Modelos de Gestion de una plataforma  logistica
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“Tool Platform” “Landlord “Manager

Platform” Platform”

Para los puertos tiene especial interés el conocer qué factores influyen en la
localizacion de una Z.A.L o Puerto Seco. La decisidon de donde localizar actividades
de distribucion es compleja y se ve influenciada por multitud de factores. Algunos
de los mas importantes son:

e Infraestructura portuaria

* Opciones de transporte (modos, frecuencia, red, confianza, velocidad, etc.)

* Aspectos relacionados con las tecnologias de la informacién

¢ Cercania de los mercados (hinterland o area de influencia, ciudades)

* Posibilidades para incluirse o convertirse en un sistema de distribucion

* Mano de obra preparada, niveles salariales, riesgos de conflictividad.

* Disponibilidad de suelo y precios.

e Factores institucionales del entorno (ciudad, pais)

¢Puede una ZAL portuaria o un Puerto Seco ofrecer ventajas especiales
comparativamente con otras ubicaciones? Los puertos secos pueden argumentar
una adecuada respuesta en relacion con todos estos factores y especialmente
ofrecer acceso a buenas redes de transporte, pero si una ubicacidon es mejor que
otra alternativa habra de ser juzgada caso a caso. Sin embargo algunas ventajas
pueden argumentarse.

Una fortaleza obvia de un puerto seco es que tiene acceso rdpido y agil al
transporte maritimo. Para la carga maritima una zona de actividades logisticas en
un puerto puede tener una ventaja en comparacion con otro centro en la regién. Si
un Puerto Seco se ubica cercano de un puerto maritimo (no mayor a 300 km) el
acceso necesario desde las terminales portuarias sera mas corto y mas barato, y
gue sus trasbordos no encarezcan los costos logisticos totales de la cadena. Otra
consecuencia del acceso al transporte maritimo es que los elementos de carga
usados a bordo no pueden a veces ser utilizados en el transporte interior y han de

30/ 52 1. Introduccion y desarrollo conceptual de la propuesta
Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

sufrir la ruptura en el drea portuaria. Un centro de distribucién en la zona de
servicio del puerto puede tener la ventaja de que aprovecha la ruptura de la carga
qgue genera el cambio de modo.

Los puertos secos con un aeropuerto cerca también tienen una ventaja cuando se
trata de importar carga que llega por barco. Los exportadores del otro lado del mar
pueden tener entonces facil acceso al puerto y a sus instalaciones de distribucién, al
mismo tiempo.

La presencia de aduanas puede afiadir ventajas para una ubicacién en puertos secos
sobre las ubicaciones en el interior. En algunos paises las zonas francas pueden
ubicarse solamente en zonas portuarias, mientras que en otros pueden también
ubicarse en zonas interiores. Los puertos secos pueden tener ventajas competitivas
ofreciendo almacenaje libre de impuestos o ensamblaje de componentes con el fin
de reducir los derechos de aduana para la carga de importancia y para la carga que
ha de ser reexportable.

Otra ventaja que tienen los puertos tiene que ver con los efectos sinérgicos. Para un
puerto disponer de un Puerto Seco Interior, es bueno porque atrae carga que puede
ser enviada a través del mismo. Existe una relaciéon positiva entre el flujo de la carga
y los buques que escalan en el puerto maritimo: la carga atrae a los buques y los
buques atraen a la carga. A partir de todo esto el puerto seco genera actividad y
negocio. De aqui que el puerto seco pueda generar ingresos no solamente a partir
de un centro de distribucion propiamente dicho en él ubicado, sino también como
consecuencia del creciente flujo de carga a través del puerto maritimo. Esto
significa que si parte de los beneficios de esta ultimo van a parar hacia el centro de
distribucién este puede ofrecer el mismo servicio por un menor cote o mejorar su
servicio por el mismo coste. Un centro de distribucién desarrollando el negocio
solamente a partir de su propia actividad no puede obtener ventajas de tales
efectos sinérgicos.

Si el puerto seco, ademas cuenta con facilidades para ser centro de transferencia de
cargas intermodal (Ferrocarril-Camién-Fluvial Maritimo), es éptimo desde el punto
de vista de la logistica y le da una ventaja competitiva. La utilizacién del ferrocarril
en su trafico es fundamental y tiene efectos de ampliacién de su hinterland (area de
influencia) y ademads, tiene efectos de disminuir los impactos urbanos y regionales,
con la disminucién de los efectos nocivos que tiene el transporte carretero. Para
ello, debe contar con una buena interfaz ferroportuaria, constituida por una
terminal de transferencia de cargas del ferrocarril hacia el puerto seco y conexiones
“land brindge” (via de tren de altas frecuencias exclusivas de carga) con el puerto
maritimo.
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Figura 1.1.2 b Terminal de interfaz Ferro portuari a
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Esta terminal de transferencia de cargas ferro-portuaria, puede construirse dentro
del mismo recinto portuario (“Dock on”), pero nunca en primera linea (no en zona
operativa de transferencia buque) o fuera de él (“Dock Off”), pero siempre en las
proximidades, siendo aconsejable, estar cercano a la zona de actividades logisticas.
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Figura 1.1.2 d “Dock on” y “Dock Off”
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Finalmente, la terminal ferro-portuaria debe tener suficiente capacidad. La
capacidad se refiere a la cantidad de contenedores o carga general que permite
transferir por afio al puerto. Esta capacidad depende no solo de las “parrillas”
previstas, sino también de la posibilidad de salida/entrada de trenes de carga, que
muchas veces, en muchos paises, comparten via con los pasajeros y estan limitados
en este sentido.

Un centro de distribucidn interior gestionado por un puerto, como es un puerto
seco, puede mostrar similares efectos sinérgicos. Esto significa que los puertos
deberian estar preparados para participar o establecer relaciones con centros de
distribucién distantes del propio puerto de mar cuando aquellos pueden atraer la
carga para el puerto.

Asi pues, los beneficios para un puerto seco pueden partir de las propias
operaciones desarrolladas en la misma y, sobre todo, del efecto sinergia.

Ofreciendo servicios de distribucién, el puerto seco puede atraer carga.
Anteriormente hemos visto como los nodos en una red de transporte han llegado a
adquirir una importancia creciente y que es deseable que aumente su capacidad de
control sobre la carga. Incluso si un puerto maritimo decidiera no implicarse en la
operacion real de un puerto seco, podria establecer una cooperacién préxima con la
misma, reforzando su influencia sobre aquella.

El Puerto Seco puede servir asimismo para establecer unas buenas relaciones con
los propietarios de la mercancia. Todo esto es asimismo cierto para el caso de los
centros de distribucién interiores o puertos secos. El hecho de que lineas de
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contenedores escalen en un puerto maritimo tiene un gran impacto en el
establecimiento de importantes centros para almacenaje y logistica de valor
afiadido en aquel puerto seco.

CARACTERISTICAS DE PLATAFORMAS LOGISTICAS

Las plataformas logisticas, en realidad se pueden definir como una concentracién de
empresas y de servicios, que obtienen beneficios al concentrar sus operaciones:

Figura 1.1.2 f Plataformas Logisticas
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Esta integracion de empresas y concentracién de servicios y actividades, para el
caso que nos interesa, se efectia en las denominadas Zonas de Actividades
Logisticas Portuarias, las cuales podrian clasificarse segin se muestra en la figura
1.1.1s:

® Guia para el Desarrolllo de Zonas Logisticas Portuarias. Puertos de Estado .Espafia. Afio 2003
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Figura 1.1.2 g Clasificacién de ZAL Portuaria
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Es evidente que existen factores de funcidn y relacidon con el dmbito geogréfico,
comercial y de interconectividad con el transporte.

PUERTOS SECOS Y CENTROS DE TRANSPORTE MULTIMODALES

Un puerto seco es una terminal intermodal interior, conectada con una o varias

terminales maritimas, con la capacidad de posponer el control aduanero a la

entrada en el puerto seco. Esta caracteristica permite agilizar la salida de las

mercancias de los puertos hacia su destino, contribuyendo a descongestionar sus

operaciones.
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Figura 1.1.2 h Puerto Seco, Land-Bridge y Puerto
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Por otro lado, también se exige para un Puerto Seco, una conexion de alta
frecuencia y capacidad de ferrocarril entre sus instalaciones y Puerto Maritimo o
Fluvial (Land Bridge)

La universalizacion del uso del contenedor para el transporte de mercancias, tanto
por mar como por tierra hace necesarios puntos interiores especializados en la
manipulacién y tratamiento de estos contenedores y sus mercancias.

La definicion de los terminales interiores de carga o puerto secos por la Conferencia
de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) es la siguiente: "Una
instalacion interior de uso comun con cardcter de autoridad publica, provista de
instalaciones fijas que ofrecen servicios para el manejo y almacenamiento temporal
de cualquier medio de transporte".

Funciones de un puerto seco

e Recepcion y expedicion de trenes.
e Cargay descarga de contenedores.
e Almacenamiento, trasbordo, manipulacién y acarreo de contenedores

Los Centros de Transporte Multimodal permiten desarrollar el transporte de
cargas, minimizando los costos de transporte y logisticos adecuando Ia
infraestructura e instalaciones de servicios, para la carga, para las empresas y las
personas generando valor.

Entre las funciones mds importantes se destacan:

a) Transferencia o transbordo de contenedores.

b) Almacenamiento temporal de los contenedores y de las mercaderias.
c) Consolidacién y desconsolidacion de contenedores.

d) Despacho aduanero de los contenedores.

e) Mantenimiento y reparacion de los contenedores.
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Los criterios a considerar para planificar los procesos y servicios adecuados
deberian ser:

e Facil acceso a los enlaces por carretera y ferrocarril.

¢ Integracién con la red de carreteras regional o local para la distribucién final
o recogida de la carga.

* Disponibilidad de terrenos suficientes. no solamente para la construccion
inicial, sino también para su posible ampliacién.

e Disponibilidad de servicios publicos o facil acceso a ellos.

* Proximidad de viviendas e instituciones sociales a fin de atraer al personal.

¢ Enlaces faciles con las zonas industriales existentes o en proyecto.

e Otros usos posibles del emplazamiento seleccionado.

Figura 1.1.2 i Ejemplo de Centro de Transporte Multi  modal

Logistica Intermodal Actividades Complementarias Logistica Intermodal

Posibles Operadores -Oficinas, Depot de Oper‘adores Logisticos Ilgados' a ”Ia
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trenes de cuatro vias de 500 m. de 300 m. de 300 m. Dos vias de
-Conexién con las terminales Plava de almacenamiento recepcion/expedicion y dos de
especializadas y los Parques Caya | ) y carga/descarga bajo portico.
C circulacion de 15.000 m

Logisticos de la Zona Oeste .

-Playa de almacenamiento vy

circulacion de 30.000 m2

1.1.3 EVOLUCION Y PRINCIPALES TENDENCIAS EN PLATAFORMAS LOGISTICAS

COYUNTURA EXISTENTE Y PRINCIPALES TENDENCIAS DE LAS PLATAFORMAS
LOGISTICAS EN EUROPA

El concepto de plataforma logistica ha evolucionado paralelamente a su evolucion
funcional. En principio, estos centros se caracterizaban por cumplir una funcion
local, respondiendo a la necesidad de reorganizar las ciudades y expulsar del centro
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de las mismas los vehiculos pesados y las empresas de transporte. Son los Centres
Routiers franceses, los Autoportos italianos, los Truck Centres anglosajones, o los
Centros de Servicios al Transporte espanoles.

En un segundo estadio se evoluciond hacia una concepcién mas compleja, los
Centros de Transporte, que suponia dotar a las industrias del sector transporte de
zonas industriales especialmente pensadas para la ubicacidn de sus instalaciones.

Finalmente nos encontramos en un tercer estado del proceso en el que el fomento
de la intermodalidad por parte de las instituciones europeas y nacionales, y la
esperanza de posibles sinergias resultantes de la integraciéon de modos, llevan a
asociar las areas logisticas y de servicios del sector transporte a los puntos de
intercambio modal, surgiendo asi los Interporti italianos, los GVZ alemanes, las
Freight Villages britanicas, y las Plates-formes Logistiques francesas, cuando se trata
del transporte combinado ferrocarril-carretera. Estas mismas razones son las
impulsoras de las Zonas de Actividades Logisticas para el caso del transporte
intermodal maritimo-modos terrestres y de los Centros de Carga Aérea para el
transporte aéreo-carretera.

Desde el punto de vista funcional, y tras el andlisis realizado de numerosas
plataformas logisticas en Europa, se observa la tendencia a afiadir a las areas
clasicas de centro de servicios y area logistica un area intermodal, hasta el punto de
qgue las plataformas logisticas actuales, principalmente los GVZ alemanes y los
interporti italianos, no lo son si no poseen un area intermodal dentro del complejo.

Por otra parte, también es creciente una tendencia, menos regulada desde el punto
de vista de las administraciones, a afiadir dreas funcionales a este esquema,
resultando plataformas multifuncionales en el que estan presentes bien areas
logisticas vinculadas al sector transporte como las City-logistics en Alemania, bien
areas especiales de relacion menos directa con el sector como los mercados
mayoristas que aparecen en ltalia.

Sin embargo, parece conveniente resaltar que también responden a una demanda
del mercado, principalmente provenientes de las PYMEs. Estas plataformas
suponen una ventaja evidente al hacer mds accesible el transporte.

Los requisitos de las PYMEs no sélo afectan a las instalaciones a incluir dentro de las
plataformas sino que se extiende también al uso del transporte intermodal. Las
PYMEs necesitan un ajuste de los servicios a la operativa interna de las empresas,
mas facilidades al acceso de las instalaciones y mas amplia informacion sobre costes
y servicios, sin los que dificilmente entrardn en el mercado del transporte
intermodal.

Para poder captar esta demanda potencial procedente de las empresas instaladas
en las plataformas logisticas los operadores logisticos deberan ajustar sus productos
a las exigencias de las PYMEs.
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Por su parte, el mercado de los operadores ferroviarios se encuentra en un proceso
de cambio. La entrada de nuevos operadores, que podrdn construir sus propias
terminales, ofrece nuevos campos de competencia en este ambito. Quiza en este
marco, la posibilidad de ofrecer nuevos productos instalados en una plataforma
logistica a sus clientes suponga una ventaja competencial e incremente su mercado

Desde el punto de vista de los clientes de los operadores ferroviarios, puede que la
existencia de unas instalaciones adecuadas potencie la idea de instalarse dentro o
en las cercanias de plataformas logisticas, de cuyos servicios y actividades puedan
beneficiarse.

Por lo tanto, la coyuntura existente es la de un mercado cambiante tanto para los
gestores y como para los usuarios de las plataformas logisticas, y es necesario
realizar una oferta atractiva y adecuada a las demandas tanto de las PYMEs como
de los operadores. Esta deberia estar basada en el consenso entre ellos y entre
estos y los promotores de la plataforma para viabilizar su implantacién.

Las plataformas logisticas en la actualidad estan dotadas de dos componentes
principales. Por un lado, se configuran como nodos de transporte de caracter
estratégico debido a su fuerte componente intermodal. Por otro, tienen un
importante caracter de zonas impulsoras de desarrollo regional. Es importante
analizar las plataformas desde estos dos enfoques, tal y como lo hacen los
gobiernos de la Republica Federal de Alemania y de Francia, que apoyan desde el
Estado la parte del transporte como estrategia nacional, y dejan la planificacién de
las actividades econdmicas a los gobiernos locales/regionales.

El tipo de plataforma logistica del que se viene hablando responde a un esquema
complejo en el que se aunan varios modos de transporte y en el que ademas se
crean areas de actividades de valor afadido en muchos casos multifuncionales. A un
esquema tan complicado no pueden, como es ldgico, optar todas las localizaciones.

Las razones son, primero, que estdn pensadas para un radio amplio de accién que
justifique la terminal intermodal (que necesita para su implantacién un minimo
umbral de volumen de carga) y, segundo, que necesitan una capacidad de gestion
tanto mayor cuanto mayor sea el numero de areas funcionales ubicadas, pues el
numero de actores involucrados se amplia.

Este hecho afecta de forma diferenciada a los distintos paises. En los paises
centrales de Europa se dan las circunstancias propicias para el desarrollo de este
tipo de plataformas logisticas (altos voliumenes de carga y una gran experiencia y
madurez de desarrollo en materia logistica).

En los paises periféricos los problemas de congestion son menores, se mueven
volumenes de carga mas bajos y se tiene un nivel de desarrollo logistico menor.
Todo ello desemboca en una necesidad de desarrollo logistico doble.
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Por una parte, en estos paises la necesidad de las terminales intermodales es
perentoria, pues desarrollar un transporte combinado eficiente supone mayor
accesibilidad al centro y asociar plataformas a este fomento del transporte
combinado sigue presentando las mismas ventajas ya expuestas, por otra, sigue
habiendo una demanda de instalaciones logisticas de esquema mas simple y que
resultan mas ajustables a las necesidades de la mayoria de las localizaciones.

DEFINICION DE COMPLEJOS DE ACTIVIDADES ECONOMICAS (CAE)

Genéricamente, un Complejo de Actividades Econdmicas es una zona de
concentracion de actividades econdmicas, logisticas y empresariales de caracter
multifuncional. También se ha definido, en ocasiones, con otras terminologias como
“Distrito Industrial o logistico”

Localizados en areas centrales y estratégicas de regiones y areas metropolitanas,
pueden abarcar varias delimitaciones administrativas (municipios) o articular
espacios de relacion entre dindmicas econémicas variadas, y constituyen una oferta
de calidad y competitividad a escala regional y suprarregional, articulando
actividades con otros dmbitos y poligonos convencionales.

El dmbito de un CAE es un polo territorial donde conviven establecimientos de
actividades empresarial, industrial, terciario avanzado, comercial y equipamientos,
con las instalaciones de operadores y actividades de transporte y logistica, y con
infraestructuras nodales del transporte (estacion ferroviaria de mercancias, puerto,
aeropuerto, plataforma logistica, etc.) y lineales (ferrocarril, carreteras, vias
navegables) relacionadas directamente con la actividad econdmica del area y el
entorno, y con capacidad de atraerla, desarrollarla y concentrarla.

Los CAEs se pueden por tanto definir como espacios con una capacidad de
concentracion de cargas y de generacion de sinergias muy superior a las zonas
industriales convencionales. El agrupamiento y articulacion de actuaciones en
principio dispersas tiene una finalidad de potenciar la cualificacién general de las
mismas: la ordenacién y diversificacion de la oferta, conseguir servicios comunes
viables, las economias de escala, el planteamiento de infraestructuras comunes, la
consecucion de una imagen comercial a escala internacional, etc. Estas capacidades
implican la necesidad de una planificacidn medioambiental e infraestructural del
conjunto.

Tipologias de CAEs

Pueden distinguirse tres tipologias en funcidon de las actividades y usos dominantes,
lo que determina su funcionalidad global en el sistema urbano y regional:

¢ Complejos Industriales, en los que dominan las actividades industriales,
ordenados en torno a zonas industriales convencionales

e Complejos Logisticos, compuestos por diversas plataformas de transporte e
intermodalidad de mercancias y actividades logisticas.
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« Complejos Multifuncionales, articulados en Parques o Areas de Actividad
especializadas y complementarias, con una variedad de funciones y usos
superiores a las zonas industriales tradicionales.

Frente al concepto de Plataforma o Poligono compacto, un Complejo de
Actividades Econdmicas es una Plataforma o Complejo Multiparque, es decir, una
Plataforma compuesta de varios centros o dreas de Actividad situados muy
préximos o adyacentes, con la debida articulacién y especializacién, de manera que
se produzcan las debidas complementariedades para cubrir el conjunto de
necesidades de la “plaza logistica”.

El Complejo de Actividades Econdmica se constituye como un continuo funcional,

estructurado en un conjunto de piezas, los Parques o Areas de Actividad,
articulados por los Sistemas Generales del CAE.

1.2 PERFIL LOGISTICO ACTUAL. VISION GLOBAL.

Sin duda, si queremos estudiar la prefactibilidad de un Puerto Seco en Argentina,
debemos definir dentro de que Corredor Logistico se situara y que potencialidades
tendra dentro de ese corredor. Es por ello, que debe antes de analizar la ubicacidn,
se debe tener la vision de un corredor logistico, que es una visién sistémica, que
busca conocer los nodos logisticos y los modos de transporte de un sistema
logistico, y no solamente la potencialidad de atraer carga por el simple hecho que
se construyan algunas instalaciones en el lugar.

A continuacién, se observara la situacidon global del pais con respecto a la logistica
de cargas.

Numerosos estudios han tratado la importancia de reducir los costos logisticos
actuales en Argentina y en Latinoamérica., o mediciones globales del desemperio
logistico dado por el Logistics Perception Index (LP1)’, en la figura 1.2.a se muestra
que los Indicadores de Percepcion evidencian que Argentina se encuentra
relativamente bien en la region, pero rezagada respecto a los paises desarrollados:

" Argentina: El desafio de reducir los costos lagstante el crecimiento del comercio exterior —
mar-07 Banco Mundial - Barbero
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Figura 1.2 a: Situacion Logistica de Argentina

5.0
4.0
3.0
2.0
1.0 A
. P ( A . .
Q\§ FFFTFEEF LS P & F N
& & & K N S L@ O & P
6\(\ ‘2‘0 ?\QI Q’b' ?5& Q’b' @ \)\ 0\ o)

Por otro lado si se identifican los problemas mayores que existen en Argentina,
puede verse que las peores posiciones se refieren a aspectos de logistica
internacional:

Figura 1.2 b Situacion logistica de Argentina

LPI Aduanas Infra- Faciidad | Sewvicios | Fecidad | COSIOS - py .

General estructura despacho logisticos mig:tlo ir%frlloss lidad

ARGENTINA 45 51 47 49 44 46 93 46
CHILE 32 24 34 34 35 37 115 44
MEXICO 56 63 53 54 57 48 101 51
PERU 59 49 57 53 61 67 59 80
BRASIL 61 74 49 75 49 65 126 71
CANADA 10 9 12 8 12 11 91 13
USA 14 19 7 20 14 10 144 18
ESPANA 26 30 24 23 24 22 107 29

En particular, en infraestructuras y aduanas se observa una fuerte debilidad en la
regidon, y mas aun en Argentina. Los costos logisticos en ese mismo estudio fueron
evaluados por sector geografico y econdmico indicando como costos maximos del
16% para NOA y 23% para productos primarios.

Las conclusiones del estudio de José Barbero no hacen mds que confirmar la
necesidad de contar con infraestructuras logisticas, pues se advierte que existe una
participacién limitada del ferrocarril de cargas, que se enfrentan demoras por
transporte internacional carretero y existe un escaso desarrollo del multimodalismo
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y de los trasbordos. Mds aun, se reafirman estas conclusiones si se observa en la
figural.2c la situacién de los nodos logisticos para la exportacion (pasos
fronterizos, puertos, etc.)

Figura 1.2 ¢ Impacto del Crecimiento de exportaciones (2004/2010) en nodos logisticos

Nodo || PUERTO | BBLANCA | zARATE | CRISTO | PASODL | GRAN OTROS TOTAL
Pcia./Rey: BS.AS. | QUEQUEN | CAMPANA | REDENTOR| LIBRES | ROSARIO

343 257 622 299 35005 36359

SAIAIAS (97%) (42%) (64%) (52%) (63%) (63%)
BUENOS 3184 10442 2762 467 62 25916
AIRES (81%) (79%) (68%) (76%) (42%) (78%)
152 53 10788 19993

CeIRE A (97%) (97%) (69%) (69%)

NEA 719 492 1455 6628
(52%) (71%) (50%) (90%)

oA 384 695 350 4881
(89%) (85%) (80%) (158%)

363 134 2194
CuYo (85%) (349%) (144%)

162 1278
LA PAMPA (119%) (129%)
31 14 4 22751

OTROS (189%) (42%) (97%) 87%)
TOTAL POR 20434 4568 2642 64733 18765 120000
NODO (81%) (70%) (63%) (71%) (90%) (T77%)

Fuente: Szily 2005. Datos de 2004, expresados en miles de toneladas y en % de variacion 2004 / 2010

Se evidencia, segln el estudio de Barbero, los grados de congestion que tendrd por
ejemplo el Paso Cristo Redentor (ya actualmente congestionado) y las dificultades
gue se tendrdn si no se cuenta con un sistema que permita mejorar esta ecuacion.

A su vez, se identifican oportunidades de mejora en funcion de los mayores
incrementos de carga por nodo, que evidencian la necesidad de nuevas opciones
para el comercio internacional que pueden ser brindadas por el multimodalismo y
nivel de servicio que caracterizan a un Puerto Seco. Por ejemplo, esta claro que
toda la carga del interior del pais que no tiene acceso cercano a puertos maritimos
(NOA, CUYO y NEA) ha crecido mucho en el nodo ROSARIO, generando
oportunidades de dar servicio a esa nueva carga para su salida hacia el Océano
Atlantico.

Si se piensa desde el lado de la logistica empresaria, de cdmo las mismas pueden
mejorar sus costos logisticos, tampoco es un tema aislado, y debe pensarse en un
sistema, segun lIgnacio Bruera lo menciona en su estudio “Infraestructura vy

multimodalismo: las claves para el crecimiento logistico integradog”

8 Infraestructura y multimodalismo: las claves pelrerecimiento logistico integrado Lic. Ignacio BraiePremio
Arlog 2006
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Entre los principales factores que influyen en las debilidades actuales del sistema
Bruera sefiala entre ellos la falta de coordinacion entre distintos actores publicos y
privados del ambito portuario; la insuficiencia de las inversiones en infraestructura
fisica, las deficiencias del sistema de transporte multimodal, los conflictos
gremiales. Restricciones a la contratacién de fletes maritimos por la Ley de
Cabotaje. Podemos agregar a los mismos la politica de subsidios al transporte
camionero y de manejo de las concesiones de ferrocarriles y viales, que ha
generado serias deseconomias en el sistema de transporte, y que son todos
factores exdgenos a la inversidn que uno pueda realizar en el proyecto.

Esto es, se necesita de no solo inversiones en infraestructuras, sino de acompanar
las mismas con una modernizacion funcional del sistema. Se mencionan brevemente
a continuacién cuales son los impactos y beneficios de las infraestructuras logisticas
y de la inversidn en proyectos de transporte que actien de concentradores y
reductores de costos logisticos, y de impulsar el multimodalismo, en este sentido
también Bruera lo menciona (cuadros 1.2 a y b):

Cuadro 1.2 a Beneficios de la Inversion en Infraestructuras de Transporte

= Mejora la eficiencia del flujo de mercaderias en los mercados
internos.

= Agrega mayor competitividad a las exportaciones de paises y
regiones.

U

Aumenta la produccién de bienes transables.

U

Descentraliza y fomenta la produccidn en origen.

Afianza el desarrollo y el crecimiento sustentables

U

Cuadro 1.2 b Beneficios de la Inversion en Infraestructuras de Transporte

= Constituye el uso coordinado de mdas de un modo de transporte para
la movilizacidn de diferentes tipos de carga.

= Su alcance no representa un fin en si mismo sino que debe apuntar a
la mayor eficiencia de la logistica.

= Requiere de wuna transformaciéon sustancial en la forma de
administrar los espacios logisticos (aduana, puertos, depdsitos, entre
otros) acorde a la realidad internacional desde diferentes
perspectivas.

Fuente: Infraestructura y multimodalismo: las claves para el crecimiento logistico integrado Ignacio Bruera
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La integracion de los centros de consumo y produccion con las cadenas logisticas es
un tema clave, hace la definicién de corredores logisticos, y que puede aplicarse
para el caso del “Corredor Logistico Biocednico Central®”:

Cuadro 1.2 ¢ Concepto de Corredores logisticos. Ejemplo: CLBC

= Unir centros de consumo masivos de mercaderias de alto valor
agregado
Unir centros de produccién, polos industriales y centros de consumo

U

Unir Puertos de en ambos océanos, pudiendo generar un flujo de

U

idea y vuelta
= Concepto de Puertos secos como concentradores y reductores de
costos logisticos para flujos de cargas para el comercio exterior.

Enfocando ya al problema del desarrollo de plataformas logisticas en
Latinoamérica™ las oportunidades que brindan las plataformas logisticas insertadas
como parte componente de los corredores logisticos, o como nodos logisticos de
una red de transporte tiene altos impactos que aun no han sido comprobados en
nuestros paises que no cuentan aun con estos modelos de desarrollo (figura 1.2 d)

Figura 1.2 d Modelo de Desarrollo de Infraestructuras Logisticas

Actividad Logistica
en crecimiento

Desarrollo de l

Ciudades ~y Productores

fay | Operadores
Intermodalidad ' Logisticos

Desarrolladores
e Inversores

Es evidente entonces, que dentro del impulso de infraestructuras logisticas el papel
del sector publico es clave pero dentro de una funcidén de generador de las
inversiones y de facilitador del comercio, tal cual lo menciona el programa Transport
Logistic & Trade Facilitation de UNCTAD propone una serie de medidas legales e
institucionales para que los paises puedan reducir sus costos logisticos, actuando
sobre la Red logistica Funcional, generando esto un impacto socioecondmico

® Gustavo Anschutz. “Area Metropolita Portuaria’in®sra Conferencia sobre Transporte Multimodal. Otub
2006, Buenos Aires. Argentina.

10 Jorge Tesler “Desarrollo de las Plataformas Lagisten Latinoamérica: Tendencias y Perspectivas” —
Congreso Internacional de Logistica y Puertos Congep€hile - Noviembre de 2007
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importante. Los programas de Trade Facilitation de UNCTAD tienen por ello los
siguientes componentes:

= Multimodal Transport and Trade Facilitation

= Advance Cargo Information System (ACIS)

= Ports

= Customs Modernization and Reform

= E-commerce

ARGENTINA EN EL CONTEXTO REGIONAL. CORREDORES LOGISTICOS
BIOCEANICOS.

Para desarrollar la presentacion de los corredores logisticos bioceanicos, se
procederd a ubicar al pais dentro del contexto regional y mundial de flujos

comerciales.
Figura 1.2 e Argentina en el Contexto Regional Co rredores Bioceanicos
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Figura 1.2 f Argentina en el Contexto Internaciona  |. Flujos de carga.
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Bajo este contexto, hablaremos de las infraestructuras logisticas a identificar dentro
de un Sistema Logistico que incluya a los Pasos Fronterizos Actuales y que
denominaremos Corredores Logisticos E-O (en adelante CLEO), deben tener estas
capacidades y poder lograr estos efectos, tal cual también se sefiala en el proyecto
[IRSA (Integracion de Infraestructuras Latinoamericanas) que es un programa
financiado por organismos multilaterales de crédito, en el cual ya se han
identificado tres corredores principales cruzando transversalmente Argentina (con
vias Férreas) y dos corredores mas australes (en la Patagonia) sin vias férreas y que
también impulsa la Secretaria de Transporte de la Nacidon Argentina,
denominandolos de las siguientes maneras:

¢ Corredor Bioceanico Norte
e Corredor Bioceanico Central
e Corredor Bioceanico Sur

Figura 1.2 g - Corredor Bioceanico Norte
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Figura 1.2 h Corredor Bioceanico Central
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Dentro de este proyecto muy ambicioso que se impulsa a través de IIRSA, para darle
una conectividad a Brasil y Chile entre dos puntas que son los puertos de Santos y
Valparaiso y/o San Antonio respectivamente, existen ademdas otros subprogramas,
ya de cada Pais, como lo es el proyecto del Ferrocarril Trasandino Central que esta
impulsado por Argentina y Chile (figura 1.2 i).
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Figura 1.2i Eje MERCOSUR - Chile IIRSA — Corredor Bioc eanico Central

FERROCARRIL TRASANDINO CENTRAIL

OQjE‘U VO.  Reconstruir un corredor ferroviario que permita
unir los océanos Atlantico y Pacifico.

B Tlrocha angosta

M Trocha ancha

Dentro del Proyecto del Ferrocarril Trasandino Central, los gobiernos de Argentina y
Chile hicieron el llamado para la licitacion internacional simultdnea para la
rehabilitacion del tramo que va de Los Andes (Chile) a Las Cuevas. Este proyecto
supone la reconstruccion de 154 kildmetros de vias del lado argentino y 71 en Chile.

Figura 1.2 j Eje Proyecto FFCC Trasandino Central

El mejoramiento de los ramales ferroviarios transversales a Argentina es entonces
clave para generar estos Corredores Logisticos Este-Oeste:

e Corredor Bioceanico Norte: FFCC Belgrano desde Resistencia a Socompa y a Antofagasta

e Corredor Biocednico Central: NCA de Zarate a Cérdoba, ALL de Zarate a Mendoza y Lujan
de Cuyo-Los Andes (Chile)

e Corredor Bioceanico Sur: FFCC Roca de Bahia Blanca y San Antonio Este a Zapala y
Lonquimai (Chile)

El mejoramiento de estos FFCC existentes en casi mas de un 90% de sus longitudes
y las ampliaciones para conectividad a Chile y al Océano Pacifico, para convertirlos
en verdaderos y eficientes Corredores Logisticos Este-Oeste, en adelante CLEO,
exige identificar cudles son los nodos logisticos claves que puedan servir

1. Introduccion y desarrollo conceptual de la propuesta 49 / 52
Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

eficientemente a los centros de consumo y produccion que estdn presentes en el
corredor. Y para ello también identificar las Cadenas Logisticas Claves del comercio
exterior Argentino y los flujos binacionales y bioceanicos (de terceros paises que
puedan utilizar el Corredor como transito para flujos internacionales de comercio
con otros Paises, por ejemplo exportaciones de Brasil a Perd un corredor
interoceanico).

Todos estos proyectos ferroviarios, sélo han considerado la instalacion de las
plataformas logisticas de apoyo que se mencionan mas abajo segun un documento
de la Secretaria de Transporte de Argentina [Plan estratégico para el sistema
ferroviario argentino]:
= Terminal de transferencia y actividades logisticas de
Cérdoba.
= Estaciones de Transferencia Multimodal y zona de
actividades logisticas en Areas Metropolitana Buenos Aires
y de Rosario

= Circunvalar Ferroviarios de Rosario, Santa Fe vy
Barranqueras

Esto sienta un antecedente sobre los lugares potenciales para la instalacion de
terminales multimodales y de actividades logisticas, que se corresponde con los
principales distritos logisticos e industriales del pais.

Finalmente, el Grupo Corporacion Ameérica estd trabajando en el Proyecto
denominado Corredor Biocednico Central que ha sido declarado de interés nacional
por los Gobiernos de Argentina y Chile, que unira Lujan de Cuyo (Mendoza) con Los
Andes (Chile), con un tunel shuttle ferroviario de 40 a 50 km de longitud. Se piensa
gue este proyecto podria ser aprobado en el afio 2010, y estar construido en el afio
2020. Por ello, por lo largo de los plazos, también se estan impulsando ideas para
mejorar el Paso Cristo Redentor actual, y sobre todo, toda la infraestructura de
transporte ferroviario que va desde Mendoza a Buenos Aires, pues todas estas
acciones también mejoraran mucho los costos y contribuiran a desarrollar nodos
logisticos como la Terminal Intermodal Logistica propuesta, que deben servir a ese
corredor logistico, denominado Corredor Logistico Bioceanico Central (CLBC)

DE ESTA MANERA, SE AVANZARA EN EL PROXIMO CAPITULO, EN UNA
METODOLOGIA PARA LA MACROLOCALIZACION DE UN PUERTO SECO QUE
TENDRA EN CUENTA NO SOLO LOS FACTORES ENDOGENOS DEL
PROYECTO, SINO TAMBIEN LOS EXOGENOS (ACCIONES EXTERNAS QUE
INFLUYEN EN EL DESARROLLO) QUE SIN DUDA CONTRIBUYEN EN
CONJUNTO A LOGRAR LOS RESULTADOS
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2.1 ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

Se ha efectuado, por un lado, una recopilacion de antecedentes de estudios
existentes relacionados con el proyecto de Nodos y Modos Logisticos; empezando
por los estudios IIRSA del Corredor Bioceanico Central. Se han visto, las tendencias
actuales en la logistica y el desarrollo de infraestructuras logisticas en el pais, la
region y el mundo.

Se busca hacer un resumen de la situacion actual en Argentina y en la region, a nivel
de transporte y logistica, comercio exterior, datos de produccién y de consumo,
econdémicos, etc., todos ellos vinculados con el proyecto de un “Puerto Seco en
Argentina” y la regién que constituira su area de influencia.

Se efectud una tarea de busqueda de toda informacién de base para el estudio, que
da sustento a los analisis a efectuar. Los antecedentes y datos recopilados hasta el
momento y que se han tenido en cuenta para el presente estudio fueron:

Tabla 2.1.a Antecedentes Consultados

It Nombre del Estudio/ Fecha/ Autor - Fuente

1 Ferrocarril Trasandino Central. Estudio de Demanda - Informe de Avance / may-08/
Carmen Polo
Plan Estratégico De la Region Centro /feb-07/ Convenio Regién Centro - CFl
Andlisis y Diagndstico de los Flujos de Transporte de Carga Internacional./ jun-04 /
Direccidn de Planeamiento. Min. Obras Publicas Chile. INECON
Vision de Negocios del Eje Mercosur — Chile / sep-07 / IIRSA
Indicadores Regionales (Regién Centro) / nov-07 / IDIED. Universidad Austral
Infraestructura y Multimodalismo: Las claves para el crecimiento logistico integrado
/jun-06/lgnacio Bruera

7 Argentina: El desafio de reducir los costos logisticos ante el crecimiento del comercio
exterior/mar-07/ Banco Mundial - Barbero
Metodologia de Anélisis de Cadenas Logisticas / oct-06/ IIRSA
Guia Para el Desarrollo de Zonas de Actividades logisticas Portuarias/ 2002/ Puertos del
Estado. Espafia

10 Estadisticas de Exportaciones Provinciales - Afio 2007-2008 / ABCweb.com

11 Estadisticas de Movimientos Portuarios Detallados en Buenos Aires y Exolgan Afio
2005-2006 / En base a datos de Aduana Argentina -Elaboracion Propia

12 Estadisticas de Movimientos Portuarios Puertos de la Prov. De Buenos Aires y de la
Provincia de Santa Fe. / Afio 2007/ 2007/ Direcciones de Actividades Port. de la Prov.
De Buenos Aires y Coordinadora Portuaria Prov. De Santa Fe

13 Estadisticas de Movimientos Ferroviarios y Planos. / 2008 / CNRT www.cnrt.gov.ar

Mas especificamente, en el siguiente punto se describen y resumen los datos e
informaciones mas importantes, y se elaboran algunos analisis y diagndsticos que
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seran tenidos en cuenta para el andlisis de la situacidn actual y para la identificacion
de dreas de influencia y la macro localizacidn, y la determinacién de los sectores
econémicos claves y cadenas logisticas claves, que serviran para el estudio de la
demanda potencial.

2.1.1 OFERTA DE INFRAESTRUCTURAS Y CAPACIDAD INTERMODAL DE
TRANSPORTE

En el presente punto se analiza la oferta actual de infraestructuras y su capacidad
de transporte intermodal, observando redes ferroviarias, viales, hidroviarias y
puertos. Dentro de lo que hemos denominado Corredor Logistico Bioceanico
Central (CLBC), y dentro de este ultimo se ha distinguido conceptualmente
inicialmente un Area de influencia Primaria y una Secundaria o interconectada a
este corddn central, que son basicamente cuatro ejes:
0 EJE1:NOA (Argentina)
0 EJE 2 : NEA- Uruguay — Sur de Brasil (Rio Grande Do Sul — Porto Alegre) -
Santos
0 EJE 3: Chile —Regiones al Sur y Norte de Regién Metropolitana/ Valparaiso
y Region VI.

0 EJE 4 : Bahia Blanca -Sur Argentino - Patagonia

El CLBC estd enmarcado dentro de lo que se denomina en los programas |IRSA

“Corredor Central”, como puede verse en la siguiente figura:
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Figura 2.1.1.a CLBC —dentro de los Corredores — Subprogramas IIRSA

CORREDOR

NORTE :
Antofagasta

CORREDOR
CENTRAL

Concepcion
CORREDOR
SUR

En todos los casos, el Corredor Central esta definido por trazas ferroviarias
existentes en general, que tiene como base a los siguientes ferrocarriles
concesionados:

Tabla 2.1.1.a Ferrocarriles de Carga Argentinos

NCA, Nuevo Central Argentino (Trocha Ancha)

BAP (ALL); : Buenos Aires al Pacifico (Trocha Ancha)

FMU (ALL): Ferrocarril Mesopotamico Urquiza (Trocha Media)
FEPSA : Ferro Expreso Pampeano (Trocha Ancha)

ud U Ul

Belgrano Cargas basicamente, (Trocha Angosta)

No es menor la influencia de la Hidrovia Paraguay Parana como eje Norte — Sur, del
lado Este del continente, y la posibilidad también de conectar via transporte fluvial
a Argentina, Paraguay, Bolivia y Brasil, en especial para movimientos de graneles y
grandes voliUmenes:.

Sin embargo, desde Santa Fe al Norte no existe hoy una hidrovia, pues la falta del
mantenimiento de calados aptos (minimo 10 a 12 pies) y la imposibilidad de
navegar de noche por la falta de sefalizacién, hacen que hoy dia no sea aun una
realidad muy competitiva para sobre todo cargas de alto valor agregado que
requieren fiabilidad. Tampoco existe una esclusa de navegacién en el Parand
Superior para conectar con el Parana Tiete que llega a Santos, de manera que hoy
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es inviable la navegacion desde Santos (Brasil) a Posadas, y de bastante dificultades

desde Posadas a Barranqueras o Corrientes. (Argentina).

Figura 2.1.1.b CLBC - a Hidrovia Paraguay Parana / Tieté

o e

SAN LORENZD
®
A Ao
AEEOLLL AP
F ‘-ﬁ"ﬂ'ﬂw
by

i 5 SAN PABLO

Area de Influencia Primaria. Infraestructura Vial,
Portuaria

2.1.1.1

Infraestructura Ferroviaria

Ferroviaria y

Conformada por las concesiones de ferrocarriles de carga actuales trocha ancha

(NCA, FEPSA; ALL BAP) que van desde cercanias Buenos Aires y extendiéndose con
vias de FFCC Metropolitanos hasta Estacién Retiro (NCA) y Playa Alianza (BAP),

hasta Cordoba y Mendoza:
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Figura 2.1.1.1.a CLBC — Red Ferroviaria- Area de Influencia Primaria
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Figura 2.1.1.1.b CLBC - Area de Influencia Primaria — Infraestructura Vial
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325Km por ruta 33

Conformada por las concesiones viales de las Rutas 9, 8 7 y 5 desde Buenos Aires y
extendiéndose hacia las otras zonas interconectadas (area de influencia secundaria)
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Se ha visto el trazado de las redes viales y ferroviarias, y a partir de ello pueden
verse claramente cuales pueden ser dentro del area de influencia primaria del CLBC

, los principales puertos que interactuan.

Infraestructura Portuaria

Los puertos son nodos logisticos al servicio del comercio exterior, y deben
necesariamente integrarse eficientemente con una adecuada conectividad, con los
centros de produccién y consumo, mediante la red vial y ferroviaria existente.
Dentro del CLBC se han distinguido ya claramente aquellos nodos que poseen
mayor capacidad de intermodalidad y mayor conectividad, y los posibles ejes de
conectividad entre el drea de influencia primaria y secundaria del CLBC segun se
pudo ver en la Figura 1.4.1.a. Dentro del drea de Influencia del CLBC se han
identificado los siguientes polos o complejos portuarios, sefialando sus
caracteristicas principales caracteristicas en cuanto a su especializacién, productos
y/o sectores industriales que participan en el puerto en forma predominante, vy el
tipo de perfil en el movimiento portuaria si es exportaciones, importaciones o

transbordos:

Figura 2.1.1.1.c CLBC - Area de Influencia Primaria — Infraestructur a Portuaria Argentina

Area de Influencia Primaria. Argentina Tipo Mov.
Puerto Especializacion Productos /Sector Principal
. A - - Agro-Graneles / Minerales / Aceites y
Complejo San Lorenzo/San Martin/Timbues Graneles Solidos y Liquidos Combustibles/Quimicos EXPO
Rosario Graneles / Cargas Generales / Agro-Alimentaria / Otros EXPO/IMPO
Contenedores
) L . - P Agro-Graneles / Minerales /
Villa Constitucion / San Nicolas / San Pedro Graneles Solidos y Liquidos Siderurgicos / Quimicos EXPO
Zarate / Campana Graneles Sélidos y Liquidos / carga  |Agro-Graneles / Cargas Generales /
p General / Contenedores / Vehiculos _|Vehiculos EXPO/IMPO
Area Metroploitana Buenos Aires. Puerto Nuevo y | Graneles Liquidos / Cargas Generales /|Contenedores / Cargas Generales /
Dock Sud Contenedores Petroquimicos /Combustibles EXPO/IMPO
La Plata Graneles Sélidos y Liquidos Minerales / Combustibles EXPO
Figura 2.1.1.1.d CLBC - Area de Influencia Primara — Infraestructura Portuaria Chile
e, Tipo Mov.
Puerto Especializaciéon Productos/Sector po
Principal
Contenedores, Graneles so6lidos y liquidos, |Fruta, Cobre, Prod. agropecuarios e indutriales,
Valparaiso carga fraccionada Vehiculos, Celulosa, Quimicos EXPO/IMPO
Contenedores, Graneles sélidos y liquidos, |Quimicos, Acido sulfarico, Cobre, Cereales, Carga
San Antonio carga fraccionada general EXPO/IMPO
Cobre, Asfalto, Acero, Carbén, Clinker, maiz,
Ventanas Graneles sélidos y liquidos, carga general [Combustibles EXPO/IMPO

Luego de este primer analisis, se pueden identificar los nodos portuarios con mayor
potencialidad para interactuar con infraestructuras logisticas del CLBC, tanto en su

area de influencia primaria como secundaria:

Argentina:

Area de Influencia Primaria

O Rosario: Puerto Fluvial Ultramar / Cabotaje + FFCC + Vial + Hidrovia.
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O Zarate: Puerto Fluvial Ultramar / Cabotaje + FFCC + Vial + Hidrovia.
O Buenos Aires: Puerto Fluvial Ultramar/ Cabotaje + FFCC + Vial +
Hidrovia
Chile
Area de Influencia Primaria

O Valparaiso: Puerto Maritimo + FFCC + Vial.
O San Antonio Puerto Maritimo + FFCC + Vial

O Puerto Ventana Puerto Maritimo + FFCC + Vial

2.1.2 ANTECEDENTES LEGALES -INSTITUCIONALES"

Las claves para la Facilitacion del Comercio segin UNCTAD (Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo estdn en el desarrollo de
reglamentaciones y leyes que impulsen el transporte multimodal, eliminen flujo
documentario y modernicen las aduanas, contribuyendo esto a mejorar las redes
logisticas en general. En sus programas desarrollan todos estos temas segln se
mencionara en el marco conceptual.

Un elemento clave entonces en el disefio de un proyecto de infraestructura
logistica, es conocer el aspecto legal;, en éste, se destacan, aspectos legales
institucionales, la legislacién aduanera, la de zonas francas y la de trasporte
multimodal.

= Legislaciéon y Normativa para Zonas Francas, Puertos y Terminales

Terrestres

= Legislacidn para el Transporte y para Transporte Multimodal

2121 Legislacion Aduanera para Zonas Francas y terminales Portuarias y/o
Terrestres

Las areas que podra contar la denominada Terminal Intermodal Logistica combinan
funciones de Puerto Seco y Plataforma Logistica, por lo que en el presente punto se
efectuard un analisis de las funcionalidades que se pueden combinar para operar e
ella.

e A)Zona Primaria Aduanera
e B) Plataforma Logistica mdas Puerto Seco

e () Eventual Zona Franca

1 En base a escritos y disertaciones del Estudiarai
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Se efectla a continuacion un analisis de las posibilidades que se cuentan hoy desde
la interpretacion legal y del codigo aduanero.

A) La Zona Primaria Aduanera (Zona Operativa Aduanera)

Del analisis legislativo efectuado, surge que mediante Resolucién N2 74/2008 de la
Direccién General de Aduanas se habilité con caracter provisorio y por el plazo de
180 (ciento ochenta) dias, una zona operativa aduanera ubicada en el predio de
4500 m2 de superficie, ubicado en la Avenida Constitucidn entre las calles Paraguay
y Pissis de la Ciudad de Villa Maria, Provincia de Cérdoba. Se trataria del area
inaugurada por parte del ENINDER, el pasado dia 25 de septiembre de 2008.

De la normativa antes citada, surge que se trata de un predio que dispone de piso
compactado, cierre perimetral, portones de acceso, playas de maniobras y
estacionamiento, sistema de iluminacién y telecomunicaciones, y demas
condiciones de infraestructura necesaria y suficientes para ejercer adecuadamente
el control por parte del servicio aduanero.

Dicha Zona Operativa Aduanera, de caracter provisorio, pertenece al Resguardo
Jurisdiccional “Villa Maria”. Asimismo cita, que la Municipalidad de Villa Maria se
encuentra trabajando en proyectos estratégicos alternativos para la futura
instalacion definitiva de una Zona Primaria Aduanera. De los antecedentes no surge,
que el predio habilitado como Zona Operativa Aduanera sea donde se instalard
definitivamente la futura Zona Primaria Aduanera.

En tal sentido, de la Resolucion DGA N2 74/2008, surge que en relacidon a los
instrumentos de medicidn a granel deberd efectuarse en lugares cercanos dentro
de la jurisdiccidn, donde se cuente con balanzas instaladas y habilitadas a tal fin, por

parte del Servicio Aduanero.

El status de habilitacidn provisoria, es de caracter precario y por un plazo limitado
(180 dias), hasta que se den las condiciones necesarias para la delimitacion y
habilitacién de una Zona Primaria Aduanera.

Cabe destacar que desde la Zona Primaria Aduanera, o desde la Zona Operativa
habilitada a tal fin, se pueden realizar destinaciones de caracter suspensivo o
definitivo, tanto de importacidn como de exportacion.

8/ 74 2. Analisis de la Situacion Actual y Macrolocalizacion
Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

La Zona Primaria Aduanera, se encuentra definida en el articulo 52 del Cddigo
Aduanero, el que sefala: “Zona Primaria Aduanera es aquella parte del territorio
aduanero habilitada para la ejecucion de operaciones aduaneras o afectada al
control de las mismas, en la que rigen normas especiales para la circulacion de
personas y el movimiento y disposicién de las mercaderia.

La Zona Primaria Aduanera, comprende en particular:

a) los locales, instalaciones, depdsitos, plazoletas y demas lugares en donde se
realizaren operaciones o se ejerciere el control aduanero;

b) Los puertos, muelles, atracaderos, aeropuertos y pasos fronterizos;

c) Los espejos de agua de las radas y puertos adyacentes a los espacios

enumerados en los incisos a) y b).
d) Los demas lugares que cumplieren una funcién similar a los mencionados en
los incisos a, b y c de este articulo, que determinare la reglamentacion.

e) Los espacios aéreos correspondientes a los lugares mencionados en los
incisos precedentes.

Notese que en virtud del mencionado inciso d) se autoriza la habilitacion de zonas
primarias aduaneras fuera de la zona portuaria, las cuales deberan estar vigiladas
por personal aduanero y dotadas de depdsitos, plazoletas, balanzas, y otros
elementos necesarios.

Asimismo, los articulos 121 y 122 del Cédigo Aduanero, establecen el tipo de
control que Aduana puede realizar en las Zonas Primarias Aduaneras, reservandoles
el derecho a establecer lugares, y horas en las cuales se efectuard el ingreso,
permanencia, circulacion y salida de personas y mercaderias, y en relacién a
trabajos con las mercaderias ingresadas, los que podrian ir desde un simple
manipuleo hasta tareas de transformacién.

Por otra parte, en las mencionadas Zonas, Aduana se reserva el derecho, y en base
a su poder de contralor, de detener personas, mercaderias, allanar y registrar
depdsitos y locales, entre otros, interdictar y secuestrar mercaderias, como
inhabilitar preventivamente instrumentos de medicién y control.

B) Plataforma Logistica mas Puerto Seco. Servicios a brindar
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El segundo eslabdn a considerar es el de la Plataforma Logistica mas Puerto Seco,
que deberia ofrecer entre otros, los siguientes servicios:

= Zona Primaria Aduanera, con la eventual posibilidad de trabajar en
conjunto con una Zona Franca cercana.

Existencia de control aduanero.

U

Depdsito de todo tipo de Contenedores de Importacion o
Exportacion, llenos o vacios.

U

Almacenamiento de Cargas a Granel.

U

Movimiento de contenedores dentro de la Zona Primaria Aduanera y
aun fuera de ella.

U

Operaciones Logisticas.

U

Probabilidad de depdsito de sustancias peligrosas.
Etc.

U

C) Integracioén de una Zona Franca

Como tercer eslabdén de las funcionalidades que puede poseer el proyecto de un
Puerto Seco, se podria llegar a integrar a la Zona Franca de Cdordoba, ubicada en la
localidad de Juarez Celman, siempre y cuando que el hecho que dependa del Estado
Provincial, posibilite algin acuerdo en este sentido y de que dicha localizacién sea
aceptable o conveniente para el proyecto.

Dicha Zona Franca, ha sido oportunamente creada al amparo de la Ley 24.331 del
afo 1994, y que facultara al Poder Ejecutivo Nacional para crear en el territorio de
cada Provincia, una Zona Franca, incluyéndose las ya existentes a los efectos de este
computo, pudiendo crear adicionalmente no mds de 4 (cuatro) en todo el territorio
nacional, a ser ubicadas en aquellas regiones geograficas que por su situacién
econdmica critica y/o vecindad con otros paises, justifiguen la necesidad de este
instrumento de excepcion.

La Zona Franca de Cérdoba, se encuentra concesionada a la firma Zofracor S.A.,, y se
ubica geograficamente en el Municipio Judrez Celman, Pedania Rio Ceballos,
Departamento Coldén de la Provincia de Cérdoba, y en la misma se pueden
desarrollar actividades de almacenaje, comerciales, de servicios e industriales, esta
ultima, la industrial, con el Unico objeto de exportar la mercaderia resultante a
terceros paises, a excepcion de los bienes de capital que no registren antecedentes
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de produccion en el Territorio Aduanero General, de acuerdo a lo establecido en el
articulo 62 de la antes citada Ley 24.331.-

La definicion general de las Zonas Francas, a nivel aduanero, la encontramos en el
articulo 590 y del Cddigo ritual. En efecto, el sefialado articulo 590, indica lo
siguiente: “Area Franca es un ambito dentro del cual la mercaderia no esta
sometida al control habitual del servicio aduanero y su introduccién y extraccién no
estan gravadas con el pago de tributos, salvo las tasas retributivas de servicios que
pudieren establecerse, ni alcanzadas por prohibiciones de caracter econédmico”.

No obstante ello, en las Zonas Francas Argentinas, se ha notado una injerencia
mayor del Servicio Aduanero, a la que se registra en otros paises, y prueba de ello lo
constituye la Resolucién AFIP 270/98, que establece la obligacién por parte de los
Usuarios de Zonas Francas de llevar e informar ante Aduana, una declaracidn
comprometida de stock almacenado y/o ingresado a los depdsitos de la Zona
Franca.

El Reglamento de Funcionamiento de la Zona Franca de Cdérdoba, establece la
existencia de los siguientes sujetos:

1. Concesionario, en este caso Zofracor S.A., quién resultara
adjudicatario de la concesion, administracién y explotacion de la aludida
Zona Franca.

2. Usuario, Persona visible o ideal, nacional o extranjera, que haya
convenido con el Concesionario el derecho a desarrollar actividades en la
Zona Franca.

3. Gerencia, organo Directivo de la Sociedad Andnima (en este caso
Zofracor S.A.) que resultara ser el Concesionario de la Zona Franca en
cuestion.

4, Comité de Vigilancia, constituido por la drbita del Poder Ejecutivo de
la Provincia de Cérdoba, quién tiene a su cargo, velar por el cumplimiento
del citado reglamento, fiscalizar el cumplimiento de la concesién por parte
del concesionario, y percibir de este ultimo un canon periddico, entre otras
funciones.

El comité de vigilancia se integra con el Ministerio de la Produccion y Trabajo de la
Provincia, miembros del Poder Ejecutivo Provincial, miembros de los
departamentos ejecutivos de los municipios del area de influencia de la citada Zona
Franca, un delegado por parte de Aduana y un representante del sector privado,
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elegido entre los sectores productivos y las agrupaciones empresariales con interés
directo en la Zona Franca.

Por ultimo, la legislacion aplicable, esta compuesta por la Ley Nacional N2 24.331
(Ley de Zonas Francas), Cédigo Aduanero, Ley Provincia N2 8433, del afio 1994, por
la cual se aprobara el convenio entre el Estado Nacional (PEN) y la Provincia de
Cérdoba, y mediante la cual ésta adhiriera a la Ley Nacional de Zona Francas,
propiciando la creacidon de la Zona indicada en Juarez Celman, Decreto 1094/95 de
la Provincia de Cérdoba.

Legislacion Mercosur aplicable a Zonas Francas y exclaves

Si bien aun no se encuentra vigente el Cédigo Aduanero del Mercosur, en principio
su borrador establece que los exclaves y las zonas francas no son parte del territorio
aduanero del Mercosur. El futuro Cdédigo Aduanero del Mercosur, pretende
extender el control aduanero a las Zonas Primarias Aduaneras, entendiéndose por
esta al drea terrestre o acuatica ocupada por los puertos, aeropuertos, puntos de
fronteras, sus areas adyacentes y otras dreas del territorio aduanero. De tal modo,
se pretenderia conllevar a la derogacién de la figura del Puerto Libre.

Por ello, Uruguay insiste en que se debe incluir dentro de los ambitos excluidos del
Territorio Aduanero del Mercosur a los Puertos Libres o Francos en forma expresa,
como también que no les sea aplicable la Decision 8/94 que mas adelante se
comentara.

Por otra parte, la Decision 8/94 del Consejo Mercado Comun aplica el arancel
externo comun a las mercaderias provenientes de zonas francas comerciales,
industriales, de procesamiento, de exportacion y de areas aduaneras especiales,
con excepcidn hasta el afio 2013, del Area Aduanera Especial de Tierra del Fuego y
la Zona Franca de Manaos, con probabilidad de extender este status hasta el afio
2023.

Por ello, las Zonas Francas en general no son convenientes para recibir mercaderias
de del Mercosur, ya que su ingreso a las mismas, conlleva la pérdida del origen y
por consiguiente del beneficio arancelario.
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2.1.2.2 Ley de Transporte Multimodal

La Ley de Transporte Multimodal N2 24.921 fue sancionada el dia 9 de diciembre de
1997, y publicada en el Boletin Oficial el dia 12 de enero de 1998. Hasta el este ano
2010, la misma no ha sido reglamentada, y sélo se aplica en relacién a las
modificaciones que introdujo al Cédigo Aduanero.

A pesar de numerosos proyectos que intentaron reglamentar la mencionada Ley,
ninguno ha logrado ese objetivo, toda vez que se presentan diferencias en relacién
a las responsabilidades del Operador de Transporte Multimodal, y en la adecuacion
de la Aduana a las normas de contralor sin crear mayores problemas burocraticos
gue entorpezcan la agilidad que debe caracterizar a la cadena logistica.

Los paises del primer mundo utilizan el transporte multimodal, en especial en
relacion a los contenedores, y tanto en la Unién Europea como en los Estados
Unidos de Norteamérica, no han necesitado de una Ley especifica, sino que han
implementado el sistema readecuando las diferentes leyes del transporte terrestre,
aéreo y maritimo para clarificar las responsabilidades atinentes a cada sector.

En materia Aduanera, la Ley de Transporte Multimodal, modificé el Cddigo
Aduanero, en los siguientes aspectos:

= Se considera al Contenedor un elemento de equipo de transporte,
destinado a contener y transportar mercaderias, identificable por
medio de marcas y nimeros grabados en material indeleble.

En este punto, es importante sefialar la caracterizacion que se le otorga al
contendor como un elemento de transporte, y no como “mercaderia” en si, sino al
solo efecto de transportar a ésta.

Por otra parte se designa al Agente de Transporte Aduanero, como el responsable
ante Aduana, por la introduccion, desplazamiento y extraccion de contenedores del
territorio aduanero general, especial, zonas francas, etc., a través de la declaracién
gue el mencionado Agente realice en relacion a los mencionados envases, mediante
los correspondientes Manifiestos Maritimos de Importacion o Manifiestos
Maritimos de Exportacion.

Asimismo, se establece que los contenedores de matricula extranjera, podran
permanecer en el pais por el término maximo de 480dias, y bajo el régimen de
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admision temporaria, considerandose al Agente de Transporte Aduanero el
responsable ante Aduana por la observancia del plazo antes citado, y en caso que él
mismo no se cumpla, se impondra al auxiliar del servicio aduanero, una multa diaria
de $ 100 (Pesos cien) y hasta un plazo maximo de 90 (noventa) dias, es decir la
posibilidad de una multa maxima de S 9.000 (Pesos nueve mil), vencido este
término, correspondera el remate del envase en infraccién.

Lo relativo a la figura de admision temporaria de contenedores, ha recibido muchas
criticas, toda vez que en el marco internacional es comun la permanencia de
contenedores libre de tiempo, para de tal modo fomentar el dinamismo de la
cadena logistica, y por otra parte pareceria que a través de la norma se pretenderia
fomentar una industria inexistente de fabricacion de contenedores nacionales, en
desmedro de los de matricula extranjera que son los que se utilizan en el transporte
internacional de mercaderias.

2.1.3 COMPETITIVIDAD EN EL TRANSPORTE Y ACCESO A LOS MERCADOS
INTERNACIONALES

El acceso al mercado internacional de los paises de la region, en el Bloque Mercosur
mas Chile, esta basicamente concentrado en el sistema portuario del Atlantico por
Brasil, Uruguay y Argentina, y en el Pacifico por Chile, y en la Comunidad Andina de
Naciones por Peru y Colombia. El sistema portuario de cada pais también contiene
una conectividad terrestre y una logistica para unir los principales centros de
consumo (ciudades mas importantes) , con los centros de produccidon y también
buscar las cadenas logisticas mas competitivas para cada sector (ver fig. 1.3.2.a):
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Figura 2.1.3.a Puertos y Principales Centros de Consumo en Latinoamérica
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El transporte maritimo y su logistica cumplen un papel fundamental a la hora de
analizar las conveniencias de transporte de una mercaderia. Los flujos de transporte
y comercio bilaterales han sido ya mencionados en el Informe “Ferrocarril
Trasandino Central. Estudio de Demanda - Informe de Avance / may-08/ Carmen
Polo”, en donde pueden avizorase la importancia del comercios bilaterales entre

Brasil, Chile y Argentina, considerando el peso del modo Maritimo:

2. Analisis de la Situacion Actual y Macrolocalizacion 15/ 74
Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

Tabla 2.1.3.a Peso % del Comercio Exterior Bilateral por Modo Maritimo

PRINCIPALES TRAFICOS POTENCIALES TODOS LOS MODOS

Modo Maritimo

Socios Comerciales TOTALES % sobre Total

1=>2 2=>1 Total 1=>2 2=>1 Total
Argentina Chile 8.127.555 553.240 8.680.796 40,7% 41,1% 40,8%
Chile Uruguay 145.756  1.626.773 1.772.529 50,0% 9,8% 31,3%
Chile Brasil 2.021.569 6.473.072 8.494.642 97,3% 58,0% 34,4%
TOTAL 10.294.880 8.653.086 18.947.966 52,0% 47,9% 56,4%

ANO 2006, Toneladas

1=>2

Sentido del 1° al 2°

>1

Sentido del 2° al 1°

Fuente: Aduana de Chile, Aduana Argentina, Corfam

Es notable en estos resultados mostrados en el cuadro, como Chile utiliza el modo
maritimo para sus exportaciones, mucho mas que los demads paises (un 97,3% de
Chile a Brasil por ejemplo). Este aspecto surge de la consolidacidon de traficos
maritimos de corta distancia (short sea shipping) que Chile viene impulsando con

su naviera Compafiia Sudamericana de Vapores (CSAV).

Pero también vienen consolidandose traficos feeder entre Argentina y Uruguay de
Hamburg Sud, Maersk y Mediterranean Shipping Co. (MSC) que hacen Rosario,

o Callan

Fntofagasta
o %a

Service Highlights w=mm

Vessels number 3
Round Voyage 42 days
Frecuency 14

Nominal TEUs 1720

Figura 2.1.3.b Linea de Conosur Services CSAV

Fuente: CSAV WWW.csav.cl

Montevideo, Bahia Blanca-Patagonia.
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Un ejemplo de esto es el servicio del buque MSC CHEALSEA, que realiza un Round
Trip (RT) con una escala en Montevideo cada ocho dias, cubriendo un itinerario con
la siguiente rotacion de puertos:

NAVEGANTES (BRA) - ZARATE (ARG) - ROSARIO (ARG) - MONTEVIDEO (URU)-
NAVEGANTES

Figura 2.1.3.c Recorrido RT MSC CHELSEA. Navegantes, Zarate, Rosao, Montevideo

El bugue “MSC CHELSEA”, cuenta con una capacidad de 1.282 TEU’s (101 enchufes
para contenedores refrigerados), 3 gruas, 166m de eslora y 28,50m de manga.

2.13.1 Costos de la logistica Terrestre y Maritima

Los factores que intervienen en el costo de transporte son la logistica maritima
internacional y la logistica terrestre de puertos a centros de produccién o de
consumo. El denominado poder intracomunitario o acceso de una regién a los
mercados internacionales esta hoy entonces basados en no solo factores
geograficos sino de su conectividad y de las medidas que faciliten su comercio. En
este sentido también la existencia de plataformas logisticas y de la mayor
integracion de los puertos a la logistica mejoran la ecuacién.

Costo Logistica Maritima (CLM) + Costo Logistica Terrestre (CLT) = Costo Total
Logistico

a) Logistica Maritima
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En este sentido, si analizamos de los costos logisticos los costos de fletes solamente,
estos dependeran en el caso del la logistica maritima de los valores actuales de los
mismos, que dependen no solo del recorrido sino también de aspectos de oferta y
demanda.

En cuanto a los fletes maritimos el diferencial esta a favor del Atlantico salvo el caso

de Lejano Oriente 2:

Tabla 2.1.3.1.a Diferencial de Fletes Maritimos Cte Este y Oeste de Sudamérica

Origen FLETES
(1) Bs As (2) SA /Valp Dif (1)-(2) Flete (1) Flete (2) DIF (1)-(2)
Destino TT (dias) TT (dias) TT (dias) (U$S/ton) (U$S/ton) (U$S/ton)
LO1: Singapur 30,6 40,8 -10,2 154,28 176,11 -21,83
LO2: Shangai/Hong Kong/Yokohama 34,6 32 2,6 162,84 157,28 5,56
Norte Europa 18,6 32 -13,4 128,60 157,28 -28,68
Santos (x) 4,2 15,2 -11 97,79 121,33 -23,54

(x) SA/Valp-BsAs y Trasbordo a Santos
Fuente: Estudio de Demanda Paso Agua Negra y actualizacion de Fletes elab. Propia

TT (dias) = Transit Time

Los costos por tonelada que se calculan han tenido en cuenta el algoritmo utilizado
por el estudio de Paso de Agua Negra para Fletes Maritimos de Contenedores, pero
actualizados cuanto a costos de alquiler de buques se han actualizado teniendo en
cuenta el AXS Alphaliner Index (cuadro 1.3.2.e)

La formulacion entonces calcula el flete (F), en uSs por tonelada, como:
F=((AD*(TT+2)*FM /(CAP *FO)+CP *2))/T
Donde:
= El valor diario del alquiler de un buque portacontenedores (AD) que considera 15
uSs/teu de capacidad — dia (60.000 uSs diarios para un buque de 4.000 TEU de
capacidad (CAP)).
= El "transit time” de cada viaje (TT) compuesto del tiempo de viaje mas la estadia
estimada en puerto (adoptada de 2 dias).
= Un factor multiplicador (FM) del costo diario de alquiler para cubrir otros costos
operativos y beneficios del armador (valor adoptado = 2).
= El valor del costo portuario (CP) por TEU que paga el armador en origen y destino
(se adoptd 450 uSs por TEU promedio por puerto).
= Un factor de utilizacidon de la bodega del buque (FO), que afecta la capacidad del
mismo (CAP).
—> El tonelaje promedio por TEU (T), considerando promedio de 20y 40 pies.
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Figura 2.1.3.1.d AXS Alphaliner Index

AXS-Alphaliner - Charter rates 2000-2008
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Es evidente que en la salida a los mercados externos de un producto determinado,
deberd estudiarse en cada caso la conveniencia o no, entre Pacifico y Atlantico
(flete maritimo) ademdas de la logistica terrestre para ver cual ruta es mas
competitiva. De todos modos, ademas de los costos de transporte existen muchas
formar se mejorar estas ecuaciones y en este sentido la existencia de un Corredor
Logistico, debe presuponer mejoras en la competitividad general (no sélo costos,
sino también nivel de servicio).

b) Logistica Terrestre

La otra gran variable que entra en juego son los costos logisticos terrestres, y en
este caso podemos considerar solo el costo del transporte sea en FFCC o en forma
Vial, en este caso tomaremos lo que se estd dando ahora:

= Santos- Puerto San Antonio (Todo Vial — Terrestre)

Se muestran las distancias terrestres, con alternativas viales solamente para la
situacion actual (de aqui en adelante “Sin Proyecto”) haciendo Santos-Uruguayana-
Zarate-Buenos-Aires-Mendoza-San Antonio, y se han considerado esperas en pasos
fronterizos y puerto se han estimado (que corresponde a la situacidén sin proyecto
ver paragrafo 1.2.2 Hipdtesis de Servicios a Prestar:

2. Analisis de la Situacion Actual y Macrolocalizacion 19/ 74
Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

Tabla 2.1.3.1.bCosto de Flete Terrestre. Vial ( Situacién Sin Proyecto)

Situacion Sin Proyecto . Todo en Camion, por Urugua  yana-Paso de los Libres - VIAL COSTO DE ESPERAS
Esperas en Costo
Costo Flete Pasos Esperas | Costo Total
Transbodo | U$S/ton.km | Fronterizos Prom U$S/Hora. | U$S/Hora | (U$S/Ton) | Transporte
DE A KM Modo (U$S/Ton) (x) (hs) Km/hora | TT (Hs) En viaje Parado (4) (xx) U$S/ton
Santos Uruguayana 1757 Vial 0 0,037 12,0 70 25,1 2,566 1,54 18,5 82,89
Paso de los Libres |Zarate 705 Vial 0 0,037 12,0 70 10,1 2,566 1,54 18,5 44,32
Zarate Mendoza 1120 Vial 0 0,037 0,0 70 16,0 2,566 1,54 0,0 41,06
Mendoza San Antonio 339 Vial 0 0,037 12,0 70 4,8 2,566 1,54 18,5 30,91
Santos San Antonio 3921 0,0 0,037 36,0 70 56,0 2,566 1,54 55,4 199,18
2.1.3.2 Competitividad Modal y posibilidades de Intermodalidad
Existen lineas regulares que unen Pacifico y Atlantico de Sudamérica, via canal de
beagle, con distintas escalas y si esto se consolida cada vez mas, pueden mejorar las
frecuencias y los servicios y conectar con otras lineas feeder que existen ya en
Argentina, entre Patagonia, Bahia Blanca, Rosario y Zarate con Montevideo (sin
pasar por Buenos Aires).
Tabla 2.1.3.2.aDiferenciales de Costos de Transporte entre Modos
SANTOS San Antonio (valores de fletes mercado y anteceden  tes - 2008
Situacion Sin Proyecto
Todo Maritimo 121,33 U$S/ton Linea Conosur CSAV. Santos/ San Antonio
Todo Terrestre 305,98 U$S/ton Todo Camion por Paso de los Libres
Combinado
Maritimo a Santos-Buenos Aires 68,99 U$S/ton Varias Lineas
Terrestre BA-Valpo 107,30 U$S/ton Camion de Puerto Buenos Aires a San Antonio
Total 176,29 U$S/ton |

Claramente se observa hoy que el modo maritimo tiene hoy un menor costo de
transporte que el vial existente o el ferroviario con un uso casi inexistente, y estos
calculos que se presentan a continuacién lo demuestran, pero también hay que
considerar que para navegar de Santos a San Antonio se requieren 15 dias (Transit
Time) contra los 4 o 5 dias maximo del modo terrestre,

Puede verse que el modo maritimo tiene hoy un diferencial a favor de 184USS/tn. El
transporte combinado Intermodal Maritimo-FFCC desde casi no existe con lo cual
no hay muchas mds alternativas que hacer transporte en camién por Uruguayana y
de alli a Mendoza y Chile, pasando por Santa Fé, Cérdoba y San Luis. Si analizaramos
transporte combinado Maritimo a Buenos Aires y Vial a Mendoza en ese caso se
reduciria la diferencia a favor del maritimo en casi 55USS/tons.

Es evidente que la distribucion modal de flujos de comercio exterior bilaterales o
bioceanicos existente hoy estan a favor del modo maritimo, y en parte también esta
situacion se debe a que no existe un verdadero corredor logistico que tenga
mejoras significativas para la toma de decisiones de los generadores de carga. La no
existencia tampoco de la intermodalidad y de infraestructuras logisticas también
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castigan hoy al corredor terrestre, y por ende a cualquier proyecto de
infraestructuras logisticas que se instale en el mismo.

En el Capitulo 4, se estudiard la demanda potencial del proyecto; en donde se
considerardn alternativas de mejoras en el transporte terrestre y el corredor
respecto la situacion actual, sugiriendo una nueva opcién de cadena logistica con su
Costo Total Logistico asociado. Esto sin duda serd uno de los factores de mejoras en
la potencial captacién de cargas, ademas de la propia carga que pueda inducir en la
region proyecto como terminal de servicios logisticos.

Otro de los factores a ser tenidos en cuenta, es conocer la oferta actual de
infraestructuras de transporte y logisticas que existe en la regién, para conocer sus
caracteristicas en servicio y en competencia del proyecto.

2.1.4 OFERTA DE INFRAESTRUCTURAS LOGISTICAS

2.1.4.1 Instalaciones Existentes

En el paragrafo anterior se conceptualizaron las infraestructuras logisticas
principales, su evolucidn y tendencias en el mundo. En la Argentina y en
Latinoamérica en general existe aun un escaso desarrollo de estas modalidades, si
han existido y existen zonas francas, poligonos industriales, parques logisticos, pero
en general faltantes de una concepcidon moderna como la que se puede ver en la
conceptualizacidn anterior y en desarrollos de Europa y/o Estados Unidos. Es por
ello que es importante hacer un inventario de los proyectos actuales y vigentes en
el area de influencia del CLBC de manera de poder observar sus potencialidades y
las posibilidades de su refuncionalizacion y adaptacién, siempre y cuando la
identificacidon del nodo sea clave para el proyecto.

Dentro del corredor bioceanico Argentina- Chile, se destacan varios nodos logisticos
importantes. Las provincias mas importantes del corredor son: Mendoza, San Luis,
Cérdoba, Santa Fe y Buenos Aires.
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Figura 2.1.4.1.a Corredor Bioceanico Central y eCorredor Logistico Bioceanico Central
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A continuacidn se describen de Oeste a Este (Pacifico a Atlantico) los principales
proyectos que se han identificado como potencialmente claves, y que se
encuentran ya en funcionamiento, sean zonas francas, poligonos industriales o
centros de trasbordo.

e Puerto Seco Los Andes ( Los Andes -Chile)

e Zona Franca Cérdoba (Pcia. de Cordoba - Argentina)

e Zona Franca La Pampa (General Pico — Prov. De La Pampa- Argentina)

e Zona Franca La Plata (Pcia. de Buenos Aires, Argentina)

¢ Base Multimodal Zarate — ALL (Pcia. De Buenos Aires - Argentina)

e Terminal Intermodal Logistica Zarate TIL — Murchison. (Pcia. De Buenos

Aires-Argentina)

Puerto Seco Los Andes

Este recinto se encuentra a pocos kildmetros de la ciudad de Los Andes, Chile, sobre
la Ruta 57 que une esta ciudad con Santiago, y a 3 kildmetros del cruce con la ruta
internacional 60 que une a las ciudades de Los Andes con Mendoza en Argentina,
asi mismo con los puertos de Valparaiso y Ventanas.

El Puerto Terrestre de los Andes se encuentra emplazado en una superficie de casi
25 hectéreas. Se estima que para el 2012 se aumentard dicha superficie a 50
hectdreas.
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Servicios Ofrecidos en el Puerto

e Servicio de carga y descarga de mercancias
e Estacionamiento para vehiculos de carga
e Suministro de energia eléctrica para vehiculos
* Incineracién de carga
e Pesaje de vehiculos
e Servicios Higiénicos
Servicios Ofrecidos en la Zona Comercial y Administrativa

e Arriendo de Oficinas para Agentes de Aduana y Empresas de Transportes
e Estacionamiento publico

* Transporte publico con la ciudad de Los Andes

e Centro de comunicacion (Internet, teléfono, fax)

* Office center

* Servicios bancarios

* Casa de Cambio

* Estacion de Servicio

¢ Servicio Gastrondmico

Zona Franca Cérdoba

Area Fisica e Instalaciones

Se encuentra situada a 17km. Del centro de la ciudad de Cérdoba en el Municipio de
Juarez Celman, sobre las rutas 9 norte y la nueva Red de Acceso a Cérdoba (RAC),
que unen el Norte Cordobés con la ciudad capital. A 1.500 mts. del Aeropuerto
Internacional Tarrabella y a uno de sus lados corre el ferrocarril General Belgrano
gue une el Puerto de Buenos Aires con el norte Argentino, Bolivia y Chile. Esta
ubicada en el centro del corredor bioceanico y del MERCOSUR.

Es una zona franca mixta, tanto para el desarrollo de actividades comerciales e
industriales y un centro estratégico para el comercio nacional e internacional.

Como servicios comerciales cuenta con almacenamiento de mercaderias e insumos
importados sin plazos de vencimiento, como asi también fraccionamiento, control
de calidad y cambios de embalaje de la mercaderia, adaptacion a los
requerimientos normativos argentinos y todo aquello que permita el mejoramiento
de su presentacion comercial. En cuanto a servicios industriales, las industrias
radicadas dentro de la Zona Franca podran importar instalaciones y plantas llave en
mano, insumos, maquinas y equipos libres de impuesto y aranceles, a su valor CIF.
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Instalaciones
0 170 Ha. de superficie
0 Locales Comerciales, showrooms, y oficinas de acuerdo a las necesidades
y requerimientos de los usuarios.
Red de fibra dptica para voz y datos en todo el predio
Oficina de aduana permanente en Zona Franca
Sistemas informaticos de Ultima generacién

o O O O

Personal y equipo para el manipuleo de mercaderia: el despacho de las

caras se realiza de forma agil solicitando anticipadamente via e-mail, Fax

o teléfono el detalle de las mercaderias a retirar, agilizando de modo la

carga y expediciéon de las mismas.

0 Camiodn autobomba propio del concesionario

0 Depdsitos cerrados y al aire libre: el almacenamiento de las cargas se
hace con un mdaximo de seguridad, orden y limpieza. La mercaderia
puede ser exhibida a potenciales clientes.

0 Beneficios de la Zona Franca Cérdoba

Industrializacién

Magquinarias y equipos utilizados en la operatoria dentro de la Zona Franca ingresan
a su valor CIF, exentos de impuestos, aranceles y costos de nacionalizacion. Agua,
luz, teléfono, cloacas y gas exentos de IVA e Ingresos Brutos. Terrenos exentos de
impuestos inmobiliarios provinciales (DGR) y municipales. Exencién del impuesto a
los sellos.

Importacion

Nacionalizacidon parcializada de las mercaderias segun la necesidad del importador.
Posibilidad de re—exportar a otros paises o zonas francas del mismo pais o del
mundo, abonando todos los impuestos y aranceles en el pais de destino.
Mercaderias consignadas por el proveedor del extranjero al importador local sin
gue estas sean pagas hasta tanto sean requeridas por éste. Almacenaje de
mercaderias en Depdsitos del Concesionario, de empresas de logistica o almacenes
propios del importador.
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Zona Franca La Pampa (General Pico)

Se encentra ubicada en Calle José Viscardis 1161 (6360) General Pico, La Pampa,

Argentina.

Area Fisica e Instalaciones

La Zona Franca de General Pico permitira que las empresas de comercio exterior del

pais, de la regién, y del exterior, operen como distribuidoras internacionales,

aprovechando la localizacion privilegiada de la zona y la disminucidon de costos

asociados a las actividades que se desarrollen en ellas. De esta manera se justificara

y aprovechara el aeropuerto internacional de carga de General Pico, conjuntamente

con las redes ferroviarias y viales ya existentes.

Servicios

Sistema informatico: El sistema prevé el manejo integral de los negocios, con
control de ingreso, egreso y stock de mercaderia, calculo automatico de
tiempo de mercaderia en depdsito, todo on line y accesible desde cualquier
lugar del mundo via Internet.

Infraestructura: Cuenta con toda Ila infraestructura necesaria para
desarrollar actividades industriales, comerciales y de servicios, (Estacidn
transformadora de energia eléctrica, fibra dptica, gas natural con 15kg. de
presion expansible a 60kg., red troncal de cloacas y desaglies), todas sus
calles internas pavimentadas, y por su cercania al centro de la ciudad (2 Km.)
tiene facilidades de acceder a la prestacién de las empresas de servicios,
como asi también para la obtencion de recurso humano.

Servicio Aeroportuario: Integrado al Sistema Nacional de Aeropuerto. Le
brindamos toda la experiencia, el respaldo y el asesoramiento de
Aeropuertos Argentina 2000 S.A.

Seguridad: Las 24 hs. del dia los 365 dias del ano.

Sistema de control de acceso de vehiculos y personas: Se cuenta con un
sistema de seguridad informatizado para la entrada y salida de personas que
permita verificar tiempo y lugar de permanencia en la Zona Franca.
Alumbrado, barrido y limpieza: Un servicio exento de pago de impuestos.
Servicio de busqueda de personal: Acceso a bases de datos de personal,
busqueda de antecedentes, personal temporario, etc.

Manipuleo de cargas: Autoelevadores, gruas y equipamiento para facilitar el
movimiento de cargas, consolidado y desconsolidado de mercaderia.

Oficina de aduanas: Puesto aduanero equipado con el sistema MARIA agiliza
procedimientos.
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e Servicio de flete terrestre: Costos altamente competitivos para transportar
las mercaderias hasta los puertos. Actualmente se estan definiendo politicas
en forma conjunta con la Gobernacién para poner en marcha en forma
prioritaria dicho servicio.

Figura 2.1.4.1.b Esquema Funcional de Zona Frandaral Pico.

Exenciones
- Impuestos Provinciales
- Impuestos Municipales
- Cargas Patronales
- Tasa Estadistica

Beneficios de la Zona Franca

Los bienes de capital que ingresan a la ZFGP, no devengan Derechos Aduaneros ni
Impuestos a la Importacion. Se puede introducir en la ZFGP Bienes de capital
usados, éstos como en el caso de los nuevos, no devengan Derechos Aduaneros ni
Impuestos a la Importacién. Esta operatoria no estd permitida en TAG (Territorio
Aduanero General). Los materiales nacionales (de obra civil) al ingresar a la ZFGP,
son consideradas como una exportacion definitiva por lo que las mismos estan
exentos de IVA e impuestos locales.

Adicionalmente los costos de la construccién son menores por el menor costo de la
mano de obra y de los insumos importados para la construccién.

En cuanto a la operacion, la totalidad de la produccién puede ser ingresada al TAG
para su comercializacién. No estan alcanzados por el Derecho de Exportacién, el
valor agregado dentro de la ZFGP ni los insumos importados. Sélo se abona por el
componente nacional. Las empresas radicadas en la ZFGP estan exentas del pago de
las cargas Patronales y el pago de la ART estd a cargo de la Provincia de La Pampa.
Adicionalmente, se estiman para Gral. Pico salarios de 80% de los pagados en
Capital Federal y Gran Buenos Aires. La materia prima e insumos importados con
destino ZFGP abonan los gastos de nacionalizacién al momento de ser introducidos
al territorio y no al momento de arribar al pais. En caso que el producto final se
exporte a terceros paises no se abonan gravamenes aduaneros. Los usuarios de la
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ZFGP, estan exentos del pago de los impuestos que gravan los servicios basicos.
(Telecomunicaciones, Gas, Electricidad, agua, cloacales y desagles). Las empresas
radicadas en ZFGP se encuentran exentas del pago de la totalidad de las tasas
municipales e impuestos provinciales existentes o a crearse. Las operaciones de
entrada y salida de mercaderia que se realicen en la ZFGP estan exentas del pago de
la Tasa Estadistica. Los usuarios de la ZFGP pueden solicitar ante la Aduana de La
Pampa la emisiéon de Warrants y certificados de depdsitos de mercaderia, materia
prima y productos nacionales o extranjeros, depositados en la ZFGP.

Zona Franca La Plata

Area fisica e instalaciones

El predio de 70 hectareas se encuentra en la localidad de Ensenada a 60Km. de la
Ciudad de Buenos Aires (a 40 minutos del obelisco por autopista La Plata- Buenos
Aires) y con acceso fluvial ya que contamos con el sitio 23 del Puerto La Plata. Es la
Unica ubicada en el area de la ciudad de Buenos Aires, donde se concentra la mayor
poblacién del pais (68,1%), mayor producto interno (75,9%), mayor densidad
industrial (80%) y desde donde se realizan casi la totalidad de las exportaciones
(81,2%) e importaciones (84,6%) transformandola en un enclave con una
inmejorable conexidn, vial y fluvial hacia todo el mundo.

El predio total es de 70 hectareas, en su totalidad con calles asfaltadas y red de
servicios generales. Cuentan con servicios para la mercaderia como el registro de
stock, verificacidon de vehiculos nuevos, balanza publica y servicio de estiba en zona
primaria aduanera. Ademas de los servicios prestados por la empresa, dentro de la
Zona Franca La Plata se encuentran empresas de servicios que completan las
necesidades operativas (Transporte multimodal, consolidacién y desconsolidacion,
despachantes de aduana, personal eventual, almacenaje esporadico o especifico,
como electrdnica, alimentos, etc.).

Cuentan con lotes de distintas dimensiones, desde los 1000m? para la edificacién de
depdsitos o plantas industriales, 23.535 m? de depdsitos propios para almacenaje
de mercaderias, 2300m? oficinas para alquiler, 133.647m? de playas asfaltadas con
alambrado perimetral y portones de acceso para almacenamiento de automotores,
maquinas viales, etc., espacios para oficinas y/o locales de exhibicién y/o mini
depdsitos, salon para convenciones, exhibiciones y seminarios y playa de
contenedores.
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Beneficios de la Zona Franca

Todos los materiales para la obra civil y las instalaciones para el desarrollo de
cualquier planta, ya sean adquiridos en el territorio aduanero general como en
terceros piases, ingresan a la Zona Franca sin ningln impuesto. La misma exencion
corre para la compra de los equipos y mdaquinas que intervienen en el proceso
productivo. Las materias primas necesarias para la elaboraciéon de los productos
ingresan a la Zona Franca desde el TAG o desde el exterior sin IVA y sin derechos de
importaciéon. Los servicios de energia eléctrica, gas, agua corriente vy
telecomunicaciones se facturaran exentos de toda carga impositiva. Las
exportaciones en general se encuentran exentas del IVA. Una ventaja para destacar
es que, al no comprar los insumos con IVA, al momento de exportar no se debera
tramitar el reintegro del IVA exportador. Se ha eximido del impuesto a los ingresos
brutos a todas las ventas realizadas dentro, hacia y desde la Zona.

Base Multimodal Zarate - ALL

En la localidad bonaerense de Zarate, sobre la ruta provincial 193, se encuentra la
Base Multimodal Zarate de ALL (por, América Latina Logistica).

Se trata de un polo logistico de 20ha equipado con la ultima tecnologia de servicio.
Es un punto estratégico de suma importancia para ALL, dado que representa el
punto de conexion de las provincias del centro del pais (zona exportadora) con
Brasil. Ademas, es el potencial punto de conexiéon de dos importantes lineas
ferroviarias de carga: NCA y Mesopotamico.

Servicios

Movimiento, consolidacion y transporte de mercaderia palletizada o a granel,
acondicionada en contenedores, camiones o vagones. Entre otros productos, se
operan bobinas de acero, rollos de alambroén, palanquillas y fardos de pasta
celuldsica.

Servicio de Aduana y Depdsito en su propio Patio Fiscal, facilitando la operatoria al
cliente que realiza operaciones de comercio exterior (importacién/exportacion).

Desde esta terminal operan también los 160 Road Railers que circulan en el
corredor San Pablo-Buenos Aires, un innovador sistema de transporte introducido
por ALL en el pais.
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Figura 2.1.4.1.c Foto de Parrillas Ferroviarias Bae Multimodal Zarate

Equipamiento
Dispone de autoelevadores (para el acondicionamiento y manipuleo de pallets),

zorras eléctricas, gruas portico (para el manipuleo de contenedores) y gruas
reticuladas, para cumplir con sus operaciones. Es un ejemplo de tecnologia y
modernidad puesta al servicio de la logistica y de los clientes.

Terminal Intermodal Logistica Zarate - Murchison

La terminal portuaria TZ tiene como objetivo ser reconocida como polo multimodal
y Logistico al servicio del comercio exterior, en funcion de la excelente ubicacién en
el corazén del cinturdn industrial Argentino y la optima conexion de accesos
carreteros, ferroviarios y fluviales, lo que representa una ventaja estratégica para el
complejo. El complejo cuenta con dos terminales especializadas:

La terminal de Vehiculos, siendo esta la primera terminal en Latinoamérica disenada
y dedicada especificamente al movimiento de vehiculos de todo tipo

La terminal de Contenedores y Cargas Generales, disefiada y construida para
brindar un servicio agil y eficiente para el manejo de contenedores, teniendo la
posibilidad de desarrollar servicios logisticos a medida de los requerimientos de
cada cliente.

Ubicacion

Se encuentra ubicada en el noroeste de la Ciudad de Bs. As en el Km. 91 de la ruta
Panamericana (RN 9). Situado sobre la margen derecha del Rio Parand de las
Palmas, TZ se encuentra dentro de la misma zona de peaje de Hidrovia que Buenos
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Aires, en un sector amplio y recto del rio que permite a los buques maniobrar en
maximas condiciones de seguridad.

Instalaciones

Cuenta con un muelle de 246m para operar con contenedores / autos, 2 gruas
portico Impsa Panamax, 2 atraques para buques en forma simultanea.

Tiene depdsitos fiscales portuarios, y depdsitos nacionales, playas para

contendedores, (ya sean reefer o no), capacidad para estacionamiento de vehiculos,
y taller equipado para trabajos de pre-entrega.

Terminal Puerto de Rosario - Terminal 1

En su total de 65 hectdreas Terminal Puerto Rosario comprende 1620m de muelles,
30.000 m2 de galpones para almacenamiento de cargas multiples y 33km de vias
férreas.

Ofrece, ademds, almacenamiento fuera del area de atraque de 3.000m’ e
instalaciones fuera del drea protuaria de 9.000m?, dividiéndose en dos terminales
denominadas Terminal 1y Terminal 2 Norte y Sur.

TERMINAL 1
Opera: Contenedores, siderurgicos, fetilizantes y graneles liquidos
Longuitud de atraque: 570m

Sup. de trabajo en Muelle:  20.200m?
Equipamiento:
v" 1 graa portico eléctrica sobre rieles vke de 12,5 tn de capacidad y
25m de alcance
v" 1 grda reticulada sobre camién de 200tn para cargas generales
v" Balanza fiscal N23 para el pesaje de camiones y vagones.

La superficie de la plazoleta de contenedores es de 37.000m2, en los cuales la
terminal se encuentra manejando 1.500 TEUs mensuales.
Esta equipada con:
v’ 2 grias "containeras" r/s kalmar con capacidad de 40tn
v’ 1 grida movil gottwald con capacidad de 80tn
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2.1.5 RELEVAMIENTO DE PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA LOGISTICA

Se presenta a continuacion un inventario de los proyectos de infraestructuras
logisticas con distintos niveles de avance, existentes en la actualidad y en la region
del area de influencia del Corredor Bioceanico Central:

* Plataforma Integral Area Palmira ( Pcia.- de Mendoza - Argentina)

e Plataforma Integral Lujan de Cuyo (PIP — Pcia.- de Mendoza- Argentina)

e Parque Logistico Alianza (Pcia de Buenos Aires — Argentina)

e Zona Franca Rivera (Rivera, Uruguay)

Plataforma Integral Area Palmira

Se tratara de una base multimodal de ALL en Mendoza. Es una plataforma para el
desarrollo de servicios logisticos de base agroindustrial, con orientacién preferente
a la produccion y comercializacion de origen fruti-horticola y vitivinicola. El
concepto de Plataforma Logistica involucra el desarrollo de nuevas instalaciones de
procesamiento, almacenaje y acopio de productos primarios, semiprocesados
(frutas y hortalizas perecederas para exportacion) e industrializados; supone su
caracterizacion como Zona Primaria Aduanera. Su localizacién se integrara con la
Terminal Ferroviaria BAP San Martin; requiere de una extension cercana a las 200ha
para espacios de maniobras, estacionamiento de camiones, transferencias de cargas
rodo—ferroviarias, equipamiento de consolidacién y desconsolidacion de
contenedores del trafico internacional, bodegas para productos que requieran
temperatura controlada, bodegas tradicionales. Se propone convertir este tipica
area de vaciado en area de desarrollo a partir de la ocupacion a pleno de la terminal
intermodal e instalaciones del FC BAP —ALL, principal nodo ferroviario del oeste
argentino -, y que esta en proximidad de la RN 7 (1 km.) con buena vinculacion vial
provincial y vias de descarga hacia el oeste como la RP 60. Desde Rodeo del Medio
hasta San Martin existe una gran red de establecimientos exportadores e
instalaciones de proceso de produccién primaria e industrial de base agricola y de
operacion logistica de diversa calidad, en un radio de 15 km. con centro en Palmira.
Ese nlcleo debe ser fortalecido con prestacion de diversos servicios
complementarios a los existentes, aprovechando que se encuentra fuera de la placa
urbana del Gran Mendoza, pero relativamente préxima a ésta, haciendo que en
pocos afos pueda diferenciarse como Centro Industrial y Logistico de primera
magnitud. Serd necesario limitar el avance y crecimiento de las placas urbanas
existentes desde la traza ferroviaria hacia la RN 7, debiendo quedar ese espacio
asignado al fin propuesto.
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Plataforma Integral Lujan de Cuyo (PIP)

La Plataforma Logistica Lujan de Cuyo, se emplazard en un Area de Desarrollo
Industrial intenso, existente, a cuyo fortalecimiento habrd de contribuir. Se propone
ocupar para ese fin los predios fiscales comprendidos entre el pie del Cerro
Cacheuta y el oeste del PIP en sentido oeste — este, y desde la margen derecha del
Rio Mendoza hasta la RN 7 en sentido norte — sur. La magnitud de este espacio
asegurara su crecimiento sin obstaculos en el largo plazo. Ya estan asentadas alli
industrias de base minera, petroquimica y electrointensivas de magnitud, con
crecimiento sostenido en los ultimos 10 a 15 afios. La concentracion de provision
energética y servicios complementarios otorga el caracter especifico a esa
Plataformas Logisticas. Claro que también hay otros establecimientos de base
vitivinicola y horticola de importancia en las inmediaciones, pero que haran uso de
ella de modo complementario. Ademads, el hecho de estar localizada sobre el
corredor cordillerano, le confiere un valor especial en cuanto a su funcién de Zona
Primaria Aduanera de Caracter General en Zona de Frontera, donde se verificara
todo el tréfico fronterizo del comercio exterior que circule por el Corredor Norte. La
marginalidad de su ubicacién con relacién a las placas urbanas de Lujan de Cuyo y
Agrelo debe ser resguardada en funcion de sus fines esencialmente industrial y de
servicios, para evitar asi que interesados en desarrollos inmobiliarios residenciales
puedan limitar u obstaculizar el uso preferencial asignado.

Accesibilidad ferroviaria

Se accede a través de las siguientes vias férreas:
e Ferrocarril Trasandino: tramo Blanco Encalada — Cacheuta (trocha angosta).
e BAP - San Martin: desvio Perdriel — Destileria Repsol / YPF (trocha ancha).
e Ferrocarril Belgrano Cargas: hasta Estacion Blanco Encalada (trocha
angosta).

Esta disponibilidad favorece el Multimodalismo en una zona caracterizada por la
intensa actividad industrial. Concentra cinco d4reas industriales: Destileria,
Petroquimica y Central Térmica, Distrito Industrial Lujan de Cuyo (ex Zona Industrial
YPF), Parque Industrial Provincial, Zona Franca Mendoza y Area Cipolletti. La
disponibilidad de espacio cubre ampliamente las necesidades de lo descripto. Hasta
una estacién ferroviaria bitrochada es posible construir, y serd necesaria para
complementar las prestaciones de sendas lineas ferroviarias.

Accesibilidad vial

Estd dada por la traza de la RN 7, que es colindante con el area descripta
anteriormente y su proximidad a la RN 40. La red de rutas provinciales cubre las
necesidades de circulacién local.
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Zona de Emplazamiento

Por tratarse de terrenos fiscales se propone reservar esta zona para el
emplazamiento de la plataforma.

Parque Logistico Alianza

Area Fisica e Instalaciones

El proyecto de ALL, consiste en una base multimodal de 115ha ubicado en Santos
Lugares, localidad de 3 de Febrero, muy préximo a la Capital Federal, y a solo 200m
de Av. Gral. Paz, posee conexion directa al Puerto de Buenos Aires y salida directa al
MERCOSUR y a Chile.

Servicios destacados

e Operatoria multimodal las 24hs los 365 dias.

e Servicio de aduana y patio fiscal

e Distribucion y almacenamiento en depdsitos de ALL Logistica, incluyendo el
servicio de arrendamiento de depdsitos en origen y destino.

* Transporte de graneles industriales, productos agricolas, forestales, de
consumo masivo, etc. a través de ALL Logistica.

Zona Franca Rivera (Uruguay)

Cuenta con una extensidon de 54ha y estd ubicada en el entronque carretero y
ferroviario que comunica a Uruguay con Brasil en el departamento de Rivera, a 7km
del centro de la ciudad de Rivera.

Se encuentra a 500km del puerto de Montevideo y a 400km. del de Rio Grande.
Linda ademas con la interconexion eléctrica Brasil — Uruguay. Dispone de 14.000m>
de galpones para almacenaje de mercaderias.

En la actualidad estd administrada por el Estado y se impulsa un cambio radical en
su imagen, como forma de que los inversores privados consideren atractiva la
posibilidad de explotarla y ademas que se transformen en actores fundamentales
en un proyecto de desarrollo de un complejo industrial y logistico fundado en la
produccién de la madera.

Se encuentra estratégicamente colocada dentro del area forestada que tiene como
eje la Ruta N2 5 y el sistema férreo, lo que permite obtener rapidamente la materia
prima con bajos costos de transporte y ademas acceder a varias opciones de
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conexioén internacional para la salida del producto final. Estas ventajas hacen de la
zona la palanca que puede permitir en el corto plazo la conformacién y desarrollo
de un cluster en el norte del pais.

La posible activacidon de estas 54 Has. en conjunto con ALL (empresa Brasilera de
Ferrocarriles) que une a Rivera con Ri6 Grande Do Sul, Porto Alegre y Santos, y la
licitacion del ramal ferroviario Rivera — Fray Bentos (en operacion pero se
privatizaria) y la conexién con Zarate a través de ALL Mesopotdmico, son
potencialmente las posibilidades que le da una mayor conectividad al Corredor
Logistico Bioceanico Central.

2.1.6 BENCHMARKING INTERNACIONAL

2.1.6.1 Introduccion

La realizacién de un benchmarking de tipo internacional permitira definir los
servicios e infraestructuras que debe ofrecer una Plataforma Logistica para
convertirse en un centro con referentes de éxito.

La Plataforma debe contar con:
* Manejo, almacenaje y custodia de las mercancias.
* Servicios aduaneros de apoyo.
e (Carga, descarga y maniobras en el recinto fiscal.
e Servicio y despacho continuo de importacion y exportacion las 24 horas (con
peticion de servicio extraordinario).
¢ Despacho de mercancias el mismo dia.

e (Call center internacional.

Los centros seleccionados se hicieron en base a la calidad de sus servicios y buena
imagen por parte de sus clientes/usuarios.

2.1.6.2 Plataforma Logistica de Zaragoza PLAZA

PLA Z

PLAZA es una plataforma logistica abierta a todas aquellas empresas que participen
en actividades relacionadas con el transporte y la logistica en un sentido amplio.
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Con una extensién de 12.826.898 m2, la Plataforma Logistica de Zaragoza (PLAZA)
es el recinto logistico de mayores dimensiones del Continente europeo. Su gestion,
ejecucidn y promocién estan encomendadas a PLAZA SA, sociedad en la que
participa mayoritariamente el Gobierno de Aragdén vy tienen presencia el
Ayuntamiento de Zaragoza y las dos principales entidades de ahorro de la
Comunidad Auténoma, Ibercaja y Caja de Ahorros de la Inmaculada.

La principal caracteristica de PLAZA es que estd basada en un centro intermodal
de transportes (ferrocarril, carretera y avién), combinaciéon que posibilita unas
capacidades que convierten a Zaragoza en una de las ciudades logisticas mas
importantes de Europa, con conexiones con los mas relevantes centros de
produccién y consumo europeos.

Figura 2.1.6.2.a Ubicacion de PLAZA.
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Esta intermodalidad refuerza los valores de localizacion y centralidad del recinto,

completamente abierto a empresas que participen en actividades relacionadas con
la logistica, a quienes PLAZA atiende con una serie de equipamientos colectivos y
servicios comunes que multiplican las rentabilidades de su ubicacion. La
intermodalidad supone, ademas, unas sinergias decisivas en las cadenas logisticas
que todos los operadores necesitan.

Su extension, su ubicacion en la diagonal del suroeste europeo y su capacidad de
servicio intermodal han hecho que PLAZA sea el emplazamiento elegido por
empresas lideres en sus respectivos sectores como INDITEX, Imaginarium, Memory
Set, Porcelanosa, TDN, DHL Express, Barclays Bank o Mann Filter.
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PLAZA ofrece las siguientes redes de servicios:
e Drenaje de aguas pluviales
* Saneamiento
e Agua potable
e Aguaindustrial
* @Gas
e Electricidad (en media tensién)

* Telecomunicaciones

La Plataforma Logistica ocupa una superficie total de 12.826.898 m2 distribuidos de
la siguiente manera:

A- Zonas verdes de dominio y uso publico 2.192.987,00 m?
B- Zonas de equipamiento para usos de interés 840.834,00 m?
C- Zona para Areas de Actividad 5.015.518,00 m?
Area Comercial 442.402,00 m?
Parque Empresarial 181.333,00 m?
Area Logistica Intermodal Aeroportuaria 131.803,00 m?
Area Logistica Industrial 3.233.828,00 m?
Area Logisitica Intermodal Ferroviaria 665.753,00 m?
Centro Integrado de Negocios 88.235,00 m*
Area de Servicios 101.891,00 m?
Aparcamiento vigilado 170.273,00 m?
D- Red Viaria y aparcamientos 1.736.072,00 m?
E- Suelos de reserva 1.736.072,00 m?
Reserva ferroviaria 106.772,00 m?
Reserva para futuros crecimientos 563.630,00 m?
F- Infraestructuras 342.002,00 m?
G- Sistemas Generales Ferroviarios 2.029.083,00 m?
36 /74 2. Analisis de la Situacion Actual y Macrolocalizacion

Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

PLAZA limita al Norte con el Canal Imperial de Aragén; al Oeste con el Aeropuerto
de Zaragoza; al Este con el Cuarto Cinturdn y al Sur y al Sureste con la Autovia de
Aragén y la linea ferroviaria de Alta Velocidad.

2.1.6.3 Terminal Maritima Zaragoza ‘, tmZ

La Terminal maritima de Zaragoza (tmZ), Espafia, es un concepto de P
puerto interior desarrollado para el comercio internacional maritimo, con
instalaciones ferroviarias propias en un centro neurdlgico de comunicaciones
terrestres.

tmZ es una apuesta clara por la intermodalidad (barco-tren-camion) que racionalice
las cadenas logisticas, tanto desde el punto de vista econdmico como ecoldgico.

Figura 2.1.6.3.a Mapa Zaragoza, Espafia. Conexiones Europa
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La mision de tmZ es favorecer las

tareas de importacion y exportacion de todo el Valle Medio del Ebro. Desde tmZ, ya
sea por tren o por camion, los cargadores pueden trabajar con las mismas garantias
a los mismos servicios que se prestan en el Puerto de Barcelona.

Servicios

Conexion permanente con el puerto de Barcelona

El Puerto de Barcelona ofrece en La Terminal maritima de Zaragoza sus servicios
de atencion al cliente, promocion y garantias de calidad. De esta forma se asegura
el conocimiento y las soluciones a las necesidades de los clientes de la zona.
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Mejora de la intermodalidad

La Terminal maritima de Zaragoza impulsa el negocio maritimo en Zaragoza,
Aragdn, Valle del Ebro y zonas adyacentes. El tridente barco-tren-camion ofrece
gran versatilidad de servicio para los empresarios que quieren optimizar sus costes.
En consecuencia, sus usuarios disponen de mayores facilidades para desarrollar
ofertas intermodales de transporte.

Servicios tmZ
TmZ Services es el operador de la Terminal maritima de Zaragoza que gestiona la
actividad ferroviaria, el depot de contenedores y los servicios de logistica.
0 Logistica de Contenedores
Depdsito para contenedores llenos y vacios. Servicios de almacenaje,
manipulacion y limpieza. Conexidn informatica con operadores y cargadores.
Incorpora un area de transbordo a los vehiculos de transporte por carretera.
0 Servicios de Transporte
Facilita el transporte con los diferentes destinos y la recogida y entrega local.
0 Logistica de Cargas
Consolidacién y desconsolidacidén de contenedores FCL y LCL con servicio de
almacén y todos los servicios complementarios (clasificacion, paletizacion,
trincaje, etc). Operaciones en depdsito aduanero (ADT, DDA, RAT). Servicios
de recogida y distribucion.

2.1.6.4 Conclusiones y resumen del benchmarking realizado

Las Plataformas logisticas, Terminales Intermodales y Puertos Secos que se
utilizaron para el benchmarking han sido seleccionados por la calidad de sus
servicios y buena imagen por parte de sus clientes/usuarios, con los cual son
infraestructuras logisticas que se deben tomaran en cuenta como referencias, tanto
en disefio fisico y funcional, como en el disefio del modelo de gestién para el
desarrollo de un proyecto en infraestructura logistica.

En la investigacion, se ha observado que es muy importante la participacién del
estado como facilitador de estos proyectos en cuanto a generar las infraestructuras
de transporte y de conectividad que son necesarias para ser competitivos, y facilitar
gue se puedan ofrecer mejoras funcionales en lo aduanero y servicios de control,
pudiendo dar un marco legal institucional que favorezca la operacién.

También es destacable que en todos los casos, es el Sector Privado quien opera
estas terminales, sea en concesidn u otra forma de contratacion, y que es
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importante que también cuente con las tierras y espacios disponibles para su
comercializacién.

Es muy variable y muy local el modelo de negocio, y por ello, el disefio funcional y
fisico de las infraestructuras logisticas es particular en cada caso, pero, para tener
alguna idea general se presenta a continuacién una tabla en la que se han
comparado Zonas de Actividades Logisticas de Puertos Maritimos de Europa,
incluido Barcelona, en donde pueden verse algunos parametros benchmarking de
disefio fisico y funcional, y de el impacto sobre empleo, para el caso de la ZAL de
Barcelona, que dan una primera idea de lo que estos proyectos pueden lograr.

Tabla 2.1.6.4.a Benchmarking de Disefio Fisico Zos@e Actividades Logisticas Portuarias

Europeas
Trafico 2001
M.General Contenedores ZAL Has Has
mill.tons num.Teus Has por millon tons por Millones de Teu Ton/Teu

Rotterdam 79.80 6,095,502 246 3.08 40.4 13.1
Hamburgo 53.20 4,688,669 300 5.64 64.0 11.3
Bremen 36.00 2,972,882 200 5.56 67.3 12.1
Algeciras 27.34 2,151,770 150 5.49 69.7 12.7
Le Havre 18.00 1,523,493 130 7.22 85.3 11.8
Valencia 21.11 1,505,566 70 3.32 46.5 14.0
Barcelona 18.24 1,413,000 65 3.56 46.0 12.9
Valores Promedio 4.84 59.88 12.57

v" 4,84 ha de ZAL por tonelada de carga general

v' 60 ha de ZAL cada un millén de TEUs

v' 12,6 toneladas por TEU

Tabla 2.1.6.4.b Impacto del Desarrollo ZAL Barceloa®

DATO ZAL | ZAL 1l (x) TOTAL
SUPERFICIE (Ha) 65 110 175
NAVES (m?) 250,000 400,000 650,000
OFICINAS (m?) 45,000 65,000 110,000
EMPRESAS 80 120 200
TRABAJADORES 4,000 6,000 10,000
TRAFICO (coches) 5,000 8,000 8,000
INVERSION (euros) 103,500,000 207,000,000 310,500,000
Trabajadores por Ha total 61.54 54.55 57.14
Trabajadores por Ha Naves+oficinas 135.59 129.03 1315 8
M2 por empresa 3,688 3,875 3,800
INVERSION por Ha TOTAL 1,592,308 1,881,818 1,774,286

(x) En construccion

2 Extraido del Plan Estratégico Puerto Buenos AirBetiro. Plataforma Logistica 2020. Gustavo Anschutz
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2.1.7 CONCLUSIONES DEL ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

Se ha efectuado un detallado diagnostico de la situacidén actual, en los aspectos que
tienen que ver e influyen sobre el desarrollo de una Terminal Intermodal Logistica
que incluya a un Puerto Seco. Puesto; puesto que, se ha observado en la oferta local
y el benchmark internacional la necesidad de dar servicios integrales a la carga, que
exceden a la definicion estricta de un puerto seco. Esta Terminal Intermodal
Logistica (TIL) sera la conjuncion de una Plataforma Logistica (PL) con un Puerto
Seco (PS).

Las conclusiones de la situacion actual o el estado del arte en la materia, seran
utilizadas en especial para la Macro y Micro Localizacién; estableciendo también
una importante referencia para futuras lineas de estudio, referidas a la demanda y
la definicion de un disefio fisico y funcional, con un modelo de negocio que sea
exitoso para lograr un proyecto atractivo para el sector privado.

Se resumen las conclusiones mas importantes rescatadas

1. Es importante, sobre todo para las funciones de puerto seco de la TIL, como
desarrollo, lograr que esté integrada a un sistema de Corredor Logistico
Multimodal y que cuente con las mismas facilidades de un puerto maritimo,
siendo conveniente, en este sentido lograr un modelo asociatividad tanto
con el Ferrocarril como con algunos Puertos Maritimos.

2. En este sentido, el denominado Corredor Logistico Bioceanico Central, con
las mejoras del corredor terrestre actual, esta demostrado que podra captar
mas carga, derivada del modo maritimo que hoy tiene preferencia para
flujos de cargas de comercio exterior entre paises, por ejemplo, Brasil,
Argentina y Chile.

3. La Provincia de Cérdoba, por su ubicacion geografica, tiene sin duda una alta
potencialidad de constituirse en el Puerto Seco Principal del Corredor
Logistico Bioceanico Central, que va entre sur de Brasil y Chile.

4. La Provincia de Cérdoba por su potencial industrial, en agro alimentos vy
metal mecanica y automoviles, sin duda tiene una masa critica muy
interesante para desarrollar plataformas logisticas especializadas, en esos
rubros. Esta situacion y otras, seran estudiadas mds en detalles en los
estudios de Macrolocalizacién y Micro Localizacion.

5. El Modelo de Negocio y/o de Desarrollo a Plantear, por experiencias
internacionales, es de wuna participacion publica-privada sinérgica vy
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complementaria para lograr objetivos de rentabilidad y atraccién al Capital
Privado al mismo tiempo de un mayor impacto socio econdmico

6. Se destaca especialmente el papel del Estado en estos desarrollos, como
facilitador del proyecto, logrando mejoras funcionales por la legislacion y
normativa, y por generar mejores infraestructuras de transporte que den
mayor conectividad a estas infraestructuras logisticas, y brindando una
seguridad juridica a largo plazo.

7. Se destaca el papel del Sector Privado, como garantia comercial para un
negocio de alto riesgo como lo es el manejo y movimiento de cargas, en
donde la previsibilidad y la fiabilidad son dos factores claves para el
desarrollo.

8. En este sentido, se ven muchas acciones de mejoras funcionales a producir
(legislacion, normativa y comerciales) que se deben sumar al proyecto
mismo de la TIL para completar su ciclo de desarrollo sostenible.

9. Se ha visto que estos proyectos generan un alto impacto beneficioso para no
solo las ciudades donde se ubican, sino para la regién y los Paises, debiendo
si efectuar una correcta macro localizacion, primero , y micro localizaciéon
después, que este basado en un diagnostico de partida que releve el estado
actual real de la produccion y las infraestructuras logisticas.

EN EL PROXIMO APARTADO, BASADO EN ESTE DIAGNOSTICO DE
PARTIDA Y EN UNA METODOLOGIA 1IRSA ACEPTADA PARA ESTE
TEMA, SE EFECTUARA UNA JUSTIFICACION DE LA LOCALIZACION A
UN NIVEL MACRO, DEFINIENDO PRIMERO PROVINCIAS EN DONDE
SERIA CONVENIENTE LA INSTALACION Y EVALUANDOLAS, PARA
LUEGO PASAR A UNA DEFINICION DE QUE NODOS LOGISTICOS SON
LOS CLAVES DENTRO DE DICHA PROVINCIA PARA EL DESARROLLO DE
LA TERMINAL LOGISTICA INTERMODAL.
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2.2 MACROLOCALIZACION

La metodologia que se ha adoptado para la justificacién de la localizacidon de un
Puerto Seco en Argentina, estd basada y adaptada de la “Metodologia de Analisis de
Cadenas Logisticas en Agrupamientos de Proyectos IIRSA (Iniciativa para la Integracién
de la Infraestructura Regional Suramericana www.lirsa.orq) publicada en Montevideo

en Octubre de 2006. La propuesta metodoldgica planteada se basa en la utilizacién de
tres matrices que contienen distintos elementos a ponderar, que permitiran identificar
los nodos logisticos clave del CLBC, teniendo en cuenta los siguientes aspectos

— Area de Influencia
= Segmentacién
= Estructuracion

2.2.1 PLANTEO METODOLOGICO

2.2.1.1  Areade Influencia

La determinacion del area de influencia se efecttia en 2 niveles
= Provincias o Areas Logisticas Clave (Macrolocalizacién)
= Ciudades o Nodos Logisticos Clave (Microlocalizacion)

En este capitulo se desarrolla la Macrolocalizaciéon y en siguiente la Microlocalizacidn,
gue abarca ya ciudades o nodos logisticos, y para lo cual se contara con informacion de
mayor detalle a nivel local.

Las provincias argentinas seleccionadas para el analisis han sido para el area de
influencia primaria:

= Buenos Aires
= Santa Fe
= Codrdoba
= San Luis
= Mendoza

Luego de definida el area primaria de influencia puede surgir areas secundarios o
interconectadas con el area principal del CLBC, como por ejemplo NOA, NEA Sur Brasil,
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etc., a determinar luego en los analisis. Para cada Matriz se han considerado os
siguientes criterios de analisis e indicadores:

Tabla 2.2.1.1 Criterios e Indicadores Matriz de Aea de Influencia
Criterio Indicador

Puertos, Aeropuertos
Zona Franca.

a- Infraestructura Existente Plataformas Logisticas
Ferrocarriles

Rutas principales

Ciudades Importantes
b- Capacidad de consumo/ produccion Industrias Principales
Tipologia de empresas

Volumen expo - importacion

c- Potencial Intracomunitario Evolucion expo/impo a destinos

Tipos de cadenas Loisticas

. Lo Consumo masivo
d- Complejidad Logistica Quimico
Siderurgicos
Construccion

Beneficios

Volumen / Dimension/ Valoracion /
Duracion

e- Legislacion

Cada uno de estos criterios se pondera con estos indicadores que permiten definir el
area de influencia en base al objetivo que tiene el estudio, de identificacion de los
nodos logisticos claves en el CLBC.

2.2.1.2 Segmentacion

En cuanto al analisis de segmentacion, la matriz utilizada parte de considerar las
tipologias de los distintos productos que potencialmente pueden ser atendidos por las
infraestructuras logisticas en esos nodos claves, basandose en los siguientes criterios
gue se aplican para distintos sectores productivos:
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Tabla 2.2.1.2 Criterios de Segmentacion Por Sect@roductivo

Criterios de Segmentacion / Sector Productivo

a- Peso unitario relativo de la mercanciay practic  asy tipo de
unitarizacion

b- Valor relativo de la mercancia

c- Tipo de mercancia: graneles liquidos, carga gene  ral
(contenedorizada o suelta)

d- Densidad de almacenaje

e- Uso actual (o potencial) de centros de distribuc  i6ny
alamcenaje

f- Tiempos de entrega

g- Longitud del viaje

h- Modo de trasnporte, tipo de vehiculo utilizado y tamafio

i- Ubicacion del mercado (nacional o internacional) Yy Uso 0 ho
de facilidades internacionales por razones funciona les o para el
cumplimiento de tramites de comercio exterior.

De la ponderacion y analisis de esta matriz ya surgiran identificados algunos sectores
productivos claves, potencialmente usuarios de las infraestructuras logisticas a
identificar.

2.2.1.3 Estructuracion

Finalmente, la estructuracidon de las cadenas logisticas permite identificar a los agentes
que intervienen, evaluar las practicas y analizar el potencial de desarrollo de la cadena
logistica integral, esto es, permite hacer una identificacion real de las necesidades de la
prestacion de servicios logisticos en el corredor, pudiendo obtener la demanda
localizada y caracterizada.

Es en esta etapa que se realizan:
= lIdentificacion de agentes particulares o locales
= Entrevistas a los agentes

= Definicion de la organizacion y estructura de las cadenas
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De esta manera puede efectuarse un analisis de las cadenas logisticas identificadas y
su relacion con el sector econdmico clave posteriormente en el analisis de
segmentacion y estudiar su potencial ubicacion geografica segun el andlisis de area de
influencia antes efectuado.

Tabla 2.2.1.3 c Criterios de Segmentacion Por SectBroductivo

Sector Econdmico

Cadena logistica

Petrdleo y Gas

Petréleo Crudo
Gas Natural Licuado

Carboén

Carbén y Minerales sin transformar

Quimico

Abonos, Potasa, Fosfatos
Productos Quimicos

Siderargia y Metalurgia

Productos Siderudrgicos

Automocion

Automoviles

Materiales de Construccion

Cemento y Clincker

Agroganadero

Graneles Vegetales

Alimentacion y Bebidas

Frutas y Hortalizas

Papel y Pasta
Madera y Corcho
Todas las Cadenas Anteriores

Papel

Transporte y Logistica

Este proceso metodoldgico tiene etapas de alimentacidon de datos e informaciones,
que denominamos informacion de base, que sustentan las ponderaciones realizadas
como también proporcionan certeza a los analisis cualitativos. Por otro lado, y segun
se muestra en la Figura 2.2.1.3, que es el esquema metodoldgico, se producen
retroalimentaciones de informacion y datos hacia atras, mejorando la calidad final de
los resultados.

En el capitulo 3 se presenta el andlisis de Microlocalizacién que incluye una etapa de
mayor informacién local, para determinar cudl de las ciudades o nodos logistico
determinados como claves dentro de la Provincia, es el mas adecuado logisticamente
hablando y para el mejor funcionamiento del proyecto.

Una vez superadas las etapas de Macrolocalizacion (presente capitulo) vy
Microlocalizacion (capitulo 3) se presenta el analisis para determinar la demanda
potencial, y los resultados obtenidos subdivididos para las cadenas logisticas, cadenas
productivas y de consumo.
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Figura 2.2.1.3 Proceso Metodologico NIVEL PRE-FACIBILIDAD (IIRSA)
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2214 Hipotesis del servicio a prestar

Ha sido demostrado, que debe entenderse que para estudiar el desarrollo de una obra
de infraestructura logistica intermodal, debe estudiarse dentro de la concepcion de un
sistema logistico, que denominamos Corredor Logistico Bioceanico Central (CLBC) y
que segun sean las condiciones de la infraestructura de transporte, de sus aspectos
funcionales y comerciales, sera la potencialidad que logre el desarrollo pensado.

Como hipdtesis de partida, consideraremos lo que denominamos Situacion Sin
Proyecto, en donde se consideran los actuales Niveles de Servicio de la Red logistica,
esto es, las infraestructuras ferroviarias y viales (capacidades, frecuencias, costos, etc.)
tal cual estan en el afio 2007 (afio base), como también los servicios disponibles
actuales en zonas francas presentes en el area de influencia, como también de los
puertos fluviales y maritimos.

También dentro de la Situacion sin Proyecto se han considerado el marco legal
institucional y las normativas actuales para el comercio exterior y transporte, entre
ellas la Ley de Transporte Multimodal. (Ley N224921) y la Ley de Zonas Francas y
demads decretos y disposiciones que tienen que ver con el tema en estudio.

En cuanto a la posibilidad de transportar carga desde Brasil (Santos, por ejemplo) hasta
Santiago de Chile o Valparaiso, se ha tomado en cuenta como Situacion Sin Proyecto
efectuar el transporte en camidén hasta Uruguayana, y luego ingresando en la red vial
argentina hasta Las Cuevas, Paso Cristo Redentor y llegando a Santiago de Chile,
suponiendo esto tener en cuentas las esperas promedio y las limitantes actuales. Es
valido aclarar que, esta Situacion Sin Proyecto, no ha cambiado en los ultimos tres
aios.

La Situacion Con Proyecto debe necesariamente imaginarse potencialmente mejor a la
actual para poder captar nuevos traficos generados, reorientados o inducidos por estas
mejoras, al considerar infraestructuras logisticas de apoyo y un ferrocarril sea
considerado fiable por el mercado, esto es, que funcione con regularidad, frecuencias
y capacidades acordes a las necesidades, y se pueda considerar como figura la de un
operador logistico intermodal integral, que se haga responsable de la carga en todo el
trayecto.

La Situacion Actual que se ha considerado y denominado “Sin Proyecto” a nivel macro
tiene las siguientes caracteristicas:
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Tabla 2.2.1.4. a Consideraciones de la Situacién Sin Proyecto

Ul

Muy baja o casi inexistente participacion de los Ferrocarriles para
movilizar cargas de alto valor agregado y/o contenedores y baja
participacién en los flujos de entrada y salida de los puertos
Predominancia del transporte carretero, aun en largas distancias.

Baja Integracion de los Puertos a las cadenas logisticas e inexistencia de
plataformas logisticas especializadas (puertos de 2da. Generacién)

Bajos niveles para facilitacion del comercio exterior y del transporte
multimodal

Zonas Francas existentes pero sin un perfil adecuado para actuar como
concentrador de flujos destinados al comercio exterior

Excesivas demoras en transporte automotor (camiones) sobre todo en
pasos fronterizos y puertos

La definicion

de la situacion Con Proyecto sera expuesta mds adelante cuando se

avance en los analisis, pero debera partir de un concepto de Compatibilizacion de

Niveles de Servicio en todos los tramos del corredor logistico, y la de poder contar con

un Operador logistico Intermodal en todo el recorrido.

Tabla 2.2.1.4. b Consideraciones de la Situacion Con Proyecto

Ul

Moderada a Alta participacion de los Ferrocarriles para movilizar cargas
de alto valor agregado y/o contenedores y buena participacion en los
flujos de entrada y salida de los puertos.

Moderada a Alta capacidad de transbordos que posibiliten
eficientemente el transporte intermodal FFCC-VIAL y
MARITIMO/FLUVIAL-FFCC

Moderada a Alta integracidn de los Puertos a las cadenas logisticas,
contando con plataformas logisticas especializadas (puertos de 3era.
Generacion)

Moderados a Altos niveles para facilitacion del comercio exterior y del
transporte multimodal

Existencia del Puerto Seco propuesto en el presente estudio con un
perfil adecuado para actuar como concentrador de flujos destinados al
comercio exterior

Inexistentes o muy reducidas demoras en nodos.

Existencia de un modelo de asociatividad entre operador logistico-
portuario y de transporte multimodal capaz de facilitar fisicamente y
comercialmente las operaciones.
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Estas definiciones de hipdtesis de servicio, serviran luego para el Modelo de Demanda,
y en este momento se definen conceptual y cualitativamente, pero en el Modelo se
definiran cuantitativamente para obtener las cargas a captar.

2.2.1.5 Andlisis de centros de produccién y consumo

Se efectla un andlisis de los centros de produccion y consumo y cadenas logisticas del
proyecto utilizando la metodologia basica de |IRSA para Corredores Logisticos
adaptada para el presente informe, efectuando, una matriz para cada Provincia
Argentina que se encuentra dentro de la denominada Area de Influencia Primaria, de
Oeste a Este:

= Mendoza
=  San Luis
=  Cdrdoba

= LaPampa
= SantaFe
= Buenos Aires
Este andlisis permitira luego identificar los nodos logisticos claves

2.2.2 METODOLOGIA DE PONDERACION CONCEPTUAL. ANALISIS MATRICIAL

La ubicacién de Argentina y su extension hace que sea clave por las distancias de
transporte y para estudiar la ubicacion de estos nodos logisticos claves, por lo tanto
en esta primera etapa se han colocado en un area de influencia secundaria conectada
con la primaria, a Chile y a Uruguay y Brasil, asi como a Patagonia, NOA y NEA en
Argentina y Bolivia y Paraguay al Norte.

La metodologia adoptada para determinar el Potencial Macro Logistico Provincial
(PMLP) estudiara con unas matrices las siguientes caracteristicas de las provincias:

Infraestructura Existente

Capacidad de Consumo y/o Produccién
Potencial de Exportacion

Complejidad Logistica

Legislacidon

- o o 0 T W

Factor Geografico
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Cada Matriz contendra datos cualitativos y cuantitativos de la informacion de base
recopilada y se han desarrollado indicadores para efectuar una ponderacién que
pueda otorgar un puntaje a cada una de ellas. Dicho puntaje de 0 a 10, indicard el
grado de potencialidad que posee la Provincia para el desarrollo de infraestructuras

logisticas:
v Nulo 0
v Bajo 1a4
4 Medio 5a7
4 Alto 8a10

Se han ponderado cada una de las caracteristicas antes mencionadas dandole un peso
similar para lograr el puntaje total de la Provincia:

Puntaje Total de la Provincia: Potencial Macro Logistico

20% * (Infraestructura existente) + 20% * (Capacidad de Consumo Produccion) +
20 % * (Potencial Exportacion) + 20% * (Complejidad Logistica) + 10% * Legislacion + 10% * Factor
Geografico

A continuacion se presenta el método de ponderacion adoptado para cada uno de los
[tems de caracterizacion:

a) Infraestructura existente

Aeropuertos Caracteristica - Promedio Ponderado
Puertos

Zona Franca Modo

Plataformas Logisticas 2> ; Modos * 70% + Nodos * 30%
Ferrocarriles Nodo

Rutas Principales J

b) Capacidad de Consumo/Produccion

Poblaciéon Caracteristica Promedio Ponderado

Ciudades Importantes
Industrias Principales

Tipologia de Empresas Produccion

Volumen de Exportacién
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Tabla 2.2.2 b Ponderacién por Consumo (poblacion)

Poblacion Mendoza San Luis Cordoba Santa Fe  La Pampa Buenos Aires
1.729.660 habitd 367.933 habitan{3.340.041 habitd 3.242.551 (Est 4300000 habitant{ 15.052.177 hab.
Poblacion 4 6 3 2 5 1
puntaje 6 4 8 8 5 9

La ponderacién por produccién se baso en datos estadisticos y cualitativos que se
encuentran en la Matrices de cada provincia y se compararon entre si para obtener el

puntaje.

c) Potencial Exportacion

Productos Primarios

Exportacion MOA
Exportacion MOI

Exportacién a Ppales. destinos

Caracteristica

Exp. por
Valor

Valor

9

Promedio Ponderado

50% * (Exp. por Valor) +
50% * Valor

En el siguiente cuadro se muestra como se ha ponderado el potencial de exportacion

para ser completado en las Matrices, con exportaciones en toneladas afio 2007:

Tabla 2.2.2.a Ponderacion del Potencial de Exportan

Mendoza | SanLuis | Cordoba [Santa Fe |a Pampa [BuenosAires
PRODUCTOS Toneladas Exportadas
Primarios 330.729 21.374 11.236.996 6.344.761 952.749| 14.055.466
MOA 588.620 168.473 9.225.203| 25.421.111 24.833 4.588.551
MOI 121.247 121.247 206.576 612.300 31.174 4.399.222
TOTAL 1.040.596 311.094 20.668.775 32.378.172 1.008.756 23.043.239]
(MOA+MOI)[TOTAL 68,2%] 93,1%] 45,6%] 80,4%)| 5,6%| 39,094
MOI / TOTAL 11,7% 39,0% 1,0% 1,9% 3,1% 19,1%
Posicion 4 6 3 1 5 2
Primarios 5 6 2 3 4 1
MOA 4 5 2 1 6 3]
MOI 4 5 2 2 6 1
TOTAL
TOTAL 6 4 7 9 5 8
Primarios 5 4 8 7 6 9
MOA 6 5 8 9 4 7
MOI 6 5 8 8 4 9
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d) Complejidad Logistica

Tipos de Cadenas Logisticas \ Caracteristica Promedio Ponderado

Consumo Masivo
Granos y Cereales

Automotriz Alta Complejidad

Siderurgicos/Maquinarias 70% * Alta Complejidad +
Frutas y hortalizas >

Madera Baja Complejidad 30% * Baja Complejidad

Logistica y Transporte

Agroalimentaria J
Construccién
Otras

Se ponderd la alta o baja complejidad de los sectores de cada provincia en base a
datos que figuran en las Matrices.

e) Legislacion

Beneficios 2 Promedio

f) Factor Geografico

Tiene en cuenta, las distancia equidistantes de centroides provinciales a centroides
gue dirigen a puertos o pasos fronterizos en distintas direcciones (hacia N, S, Ey W)y
el peso de los flujos de comercio exterior en esas direcciones, segun estadisticas del
2007. Este factor marca la mayor potencialidad de un nodo logistico o Provincia para
poder ser un Puerto Seco, en donde se pueda efectuar Rupturas de Cargas y Brindar
servicios logisticos.

Beneficios > Se calcula brindando una posicion de mejor a peor segin la menor
distancia en Km y luego se pondera con él % de peso por volumen de carga:
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Tabla 2.2.2.b Calculo de la Ponderacion por FactoBeografico

FACTOR GEOGRAFICO Mendoza San Luis Cordoba Rosario Spnta Rosa Buenos Aires
Distancia a Tucuman 991 889 534 881 1112 1208
posicion al Norte 3 2 1,0 2 4 4
Distancia a Comodoro Rivadavia 1866 1645 1742 1784 1164 1737
posicion al Sur 4 2 3 3 1 3
istancia a Lujan de Cuyo (Para Chilg 30 259 647 851 740 1049
posicion al Oeste 1 2 3 4 3 5
A Paso de los Libres (para Brasil) 1369 1110 807 573 1193 732
Posicion el Este 4 3 2 1 3 2
Puntaje N | 7 8 10 8 6 6
Coeficiente % Carga N 30% 30% 30% 30% 30% 30%
Puntaje S 6 8 7 7 10 7
Coeficiente % Carga S 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Puntaje W 10 9 8 7 7 6
Coeficiente % Carga W Chile 25% 25% 25% 25% 25% 25%
Puntaje E 6 7 9 10 7 9
Coeficiente % Carga E Brasil 40% 40% 40% 40% 40% 40%
TOTAL 7,3 7,85 8,95 8,5 6,85 7,25
2.2.2.1 Resultados Obtenidos

En las siguientes tablas 2.2.2.1.a a 2.2.2.1.i del Anexo del, presente, capitulo 2 se

presentan las matrices de analisis de cada una de las provincias de Mendoza, San Luis,

La Pampa, Cérdoba, Santa Fe y Buenos Aires respectivamente.

Cada una de las variables antes mencionadas se han ponderado considerando todos

los datos recopilados y obtenidos en la informacidn de base del Capitulo 1, pudiéndose

obtener un verdadero perfil logistico, productivo y de consumo preliminar de las

provincias que habla de sus potencialidades para desarrollar infraestructuras logisticas

de apoyo al que hemos denominado Corredor Logistico Biocéanico Central (CLBC).

En la siguiente Tabla 2.2.2.1a, y en la figura 2.2.2.1.a se muestran los resultados a

manera de resumen de dicha ponderacion:
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Figura 2.2.2.1a Potencial Macro Logistico Provinial. Perfil Logistico, Productivo y de Consumo

B TOTAL O a- Infraestructura Existente
O b- Capacidad de consumo/ produccién @ c- Potencial Exportacion
m d- Complejidad Logistica B e- Legislacion

f. Equidistancia E/O y NS en el CBC

10,0
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8,0
7,0
6,0
5,0 A
4,0
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2,0 A
1,0 A
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Mendoza San Luis Cordoba Santa Fe LaPampa  Buenos Aires

Las ponderaciones se han efectuado teniendo en cuenta los distintos aspectos de las
Provincias que puede ser potencialmente interesantes para el CLBC, a los efectos de
brindar soluciones que puedan desarrollar mejoras en los costos e inducir carga al
corredor, introduciendo necesidades hoy no vistas por la inexistencia de
infraestructuras logisticas.

Por ejemplo, las infraestructuras en cuanto a la mayor conectividad entre centros de
consumo y de produccion y que puedan favorecer la intermodalidad y el comercio
exterior, han dado resultados mas favorables a Santa Fe y Buenos Aires, por contar con
puertos de ultramar y posibilidades de intermodalidad maritima-fluvial / terrestre,
frente a las otras provincias que no lo cuentan, y que solo cuentan con modalidades de
trasbordo Vial / FFCC.

Si analizamos en conjunto la capacidad de produccién y de consumo, con una
complejidad logistica que requiera la existencia de plataformas especializadas y el
factor de ubicacidn geografica, sin duda la provincia de Cérdoba esta liderando en
este aspecto, sumado a que por su ubicacidn geografica se encuentra a mitad de
caminos entre flujos bioceanico por un lado, y en el centro de Argentina para
conectar regiones como NOA y el Sur, mas lejanas hoy a los mercados internaciones.

En este sentido Cordoba se muestra con potencialidades ante el CLBC de poder

configurar una infraestructura de puerto seco y de plataforma logistica integral a la

vez.
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Tabla 2.2.2.1 a Resumen del Potencial Macro Logisti Provincial PMLP

DEFINICION DE MACRO LOCALIZACION OPTIMA LOGISTICA

Criterio Mendoza | San Luis |Cordoba [Panta Fe Ua Pampa B:ﬁz:s
Indicador] Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje
Aeropuertos 6,0 6,0 7,0 7,0 6,0 9,0
Puertos 0,0 0,0 0,0 9,0 0,0 9,0
a Puerto Seco 5,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Aduanas 5,0 7,0 6,0 8,0 5,0 9,0
'”fraﬁg”c' Zona Franca. 5,0 6,0 7,0 5,0 8,0 6,0
. Plataformas Logisticas 5,0 6,0 3,0 3,0 8,0 3,0
N - .l 7.0 6.0 8.0 9.0 5.0 6.0
Rutas principales 8,0 8,0 9,0 9,0 6,0 10,0
Conexiones intermodales 6,0 5,0 6,0 9,0 6,0 8,0
TOTAL 6,2 5,7 6,5 7,9 5,3 7,4
Indicador Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje
b- Poblacién 6,0 4,0 8,0 8,0 5,0 9,0
Capacidad [ciudades Importantes 7,0 40 7,0 8,0 5,0 9,0
de Industrias Principales 7,0 7,0 9,0 8,0 6,0 8,0
consumo/ |Tipologia de empresas 7,0 7,0 8,0 7,0 6,0 7,0
produccion |volumen exportacion 7,0 7,0 9,0 7,0 6,0 8,0
TOTAL 6,8 5,8 8,2 8,3 5,6 9,0
Exportaciones Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje
¢- Potencial Productos Primarios 5,0 4,0 8,0 7,0 6,0 9,0
Exportacién MOA 6,0 5,0 8,0 9,0 4,0 7,0
Exgg:a' Exportacion MO 6.0 5.0 8.0 8.0 2.0 9.0
Exportacion a ppales. destinos 6,0 7,0 7,0 8,0 7,0 8,0
TOTAL 5,8 5,8 7,5 8,0 5,8 8,0
Tipos de Cadenas Logisticas Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje Puntaje
Consumo masivo 7,0 6,0 8,0 8,0 5 9,0
Granos y cereales 0,0 5,0 9,0 10,0 9 7,0
Automotriz 3,0 5,0 9,0 7,0 0 7,0
d- Siderdrgicos/ Maquinarias 4,0 5,0 7,0 7,0 0 7,0
Complejida Frutas y Hortalizas 7,0 5,0 6,0 6,0 5 5,0
d Logistica Madera 3,0 6,0 6,0 6,0 5 5,0
Otras 3,0 5,0 7,0 8,0 6 8,0
Logistica y Transporte 6,0 5,0 7,0 8,0 5 8,0
Agroalimentaria 7,0 5,0 8,0 3,0 4,0 7,0
Construccién 3,0 53 5,0 6,5 5 6,4
TOTAL 3,8 7,0 7,6 5,0 5,0 5,0
e Beneficios
Legislacion 5,0 7,0 5,0 5,0 5,00 5,0
f.
Equidistan- |rosicionamiento en el Corredor
cia E/QOy |Biocéanicoy Eje Norte/Sur
N/S 7,3 7,9 9,0 8,5 6,9 7,3
TOTAL 5,8 6,0 7,4 7,5 53 7,4

Se observa un “empate técnico” entre Santa Fe, Buenos Aires y Cérdoba, que no

lograron diferenciarse en el Potencial Macro Logistico Provincial calculado.

v

v
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Santa Fe se destaca por su infraestructura existente y capacidad de
produccion.

Buenos Aires hace pesar su gran liderazgo como centro de consumo
que hace pensar también en importantes centros de distribucién
ademas de la caracteristica de centros de trasbordo.

Mientras que Cordoba, tiene el valor mas bajo de los tres en
infraestructura existente pero la mejor ubicacién dentro del
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corredor bioceanico y el eje norte-sur. Destacandose, por otro lado
en la complejidad industrial.

Lo aqui descripto tiene forma de oportunidad, puesto que de las tres provincias de
mayor potencial macro logistico, hay una que estd rezagada en su desarrollo de
infraestructura logistica, pero se situa en el lugar de mayor potencial de interconexién
entre mercados de exportacion e importacion.

También es importante destacar que la funcion principal de un Puerto Seco es
extender el drea de influencia o “hinterland”de un puerto maritimo o fluvial.
¢ Por ende, Santa Fe no seria el mejor caso, puesto que sus zonas de mayor
produccién y consumo ya estan cerca de los puertos;
¢ Buenos Aires tiene la misma situacidn, puesto que si se planteara un radio de
300km desde sus puertos, la direccién en la que se encuentra con mayor
produccién y mercados de consumo es la de la Ruta 9, hacia el Noroeste,
adonde ya hay puertos como Zarate y Campana;
¢ Por Ultimo, Cérdoba es una provincia mediterranea que tiene una gran
produccién y mercado propios y se destaca por su amplia gama de productos
industriales y agro industriales. Es esperable, que sea la mas beneficiada por la
aplicacién del concepto de Puerto Seco en esta terna identificada por la matriz
de ponderacion de [IRSA.

Con respecto a las demds provincias analizadas; La Pampa y de San Luis muestran un
interesante perfil a nivel de sus zonas francas para poder interconectarse al CLBC y
usarlo como un puente terrestre (land bridge) hacia los mercados internaciones, para
exportaciones propias. En el caso de San Luis se muestran avances comparativos en
legislacién a favor del comercio exterior y de la intermodalidad. En el caso de La
Pampa, la existencia de su Zona Franca de Gral. Pico puede ser un polo de atraccién de
cargas del Sur Argentino, asi como lo es Cordoba para el NOA.

En general se muestra una debilidad en todas las provincias a cerca de la legislacién
favorable al comercio exterior y de la intermodalidad.

Se ven como cadenas logisticas claves, por su complejidad logistica de ser factibles de
tener que generarse rupturas de cargas y servicios logisticos donde se pueda agregar
valor, a los sectores de agro-alimentos y a vehiculos (Automotriz), y en este ultimo
sentido lidera Cérdoba para luego seguir Santa Fe y Buenos Aires.
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Este primer analisis macro ha permitido realizar un primer filtro en donde se concluye
que:

e Buenos Aires, Cordoba y Santa Fe son las provincias de mayor potencialidad
frente al CLBC para generar infraestructuras logisticas de apoyo

e Coérdoba es la provincia de mayor potencial para generar una plataforma
logistica integral y un Puerto Seco de servicio a los flujos de exportacion
argentinos y bioceanico

e Buenos Aires es la provincia de mayor potencial para identificar nodos
logisticos de trasbordo FLUVIAL/MARITIMO-FFCC/VIAL de interconexion del
CLBC con terceros paises del MERCOSUR (Brasil, Uruguay) y flujos provenientes
de la Hidrovia. A su vez, Buenos Aires tiene una alta potencialidad para
desarrollar una plataforma logistica para distribucién hacia el gran centro de
consumo del Pais que es la Ciudad Auténoma de Buenos Aires.

e La Pampa tiene una gran potencialidad para captar flujos del Sur del Pais y a
través de su Zona Franca inducirlos hacia el CLBC, a manera de un puerto seco.

e San Luis tiene una gran potencialidad para sumar algunas cargas no
tradicionales al corredor, en la potencialidad de algunas industrias, aunque

flujos de menor significacion.

Tal como puede verse en la Figura 2.2.2.1.a, se confirma en este analisis de Macro
Localizacion que es Cordoba la Provincia optima logisticamente hablando, para
desarrollar por un lado, un Puerto Seco para el Corredor Logistico Bioceanico Central, y
para la Argentina, y por otro lado, por su entorno de consumo y productivo, desarrollar
una plataforma logistica .
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Figura 2.2.2.1.a Coérdobay el CBC
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Dentro de lo que es el mapa productivo de la Argentina (Ver Figura 2.2.2.1.b), es que
se justifica también la idea de configurar en Cdérdoba una plataforma logistica, que en
primera instancia, desarrolle servicios para las industrias de la alimentacidn,

autopartes y metal mecanica, segun los primeros analisis realizados:
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Figura 2.2.2.1.b Mapa Productivo del Corredor Biocénico y Argentina
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Para reforzar los anadlisis aqui efectuados, ya conocida y justificada la Macro

Localizacion, se avanza en un analisis de las cadenas logisticas productivas para

conocer mas las funcionalidades éptimas que podria tener.
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2.2.3 Identificacion y Seleccion de Nodos Logisticos Claves

Una cadena de transporte y logistica es una secuencia de modos y nodos para que las
mercaderias o productos se desplacen de origen a destino. En esa cadena, los modos
se entrelazan entre si a través de los nodos logisticos.

A nivel funcional, los nodos contienen servicios, tiempos, frecuencias y formas de
gestion. A nivel del conocimiento, por los nodos se genera y difunden las
informaciones que atraviesan horizontalmente las cadenas logisticas. Y a nivel de
espacio fisico, los nodos se caracterizan por sus infraestructuras logisticas, cualquiera
sea su tipologia segln describimos en capitulos anteriores.

De acuerdo a estas definiciones y segun el analisis de centros de produccion vy
consumo realizado anteriormente, se destacan claramente nodos logisticos clave en
las provincias que estan en la zona de influencia prioritaria del Corredor Logistico
Bioceanico Central. Ellos son:

- Lujdn de Cuyo, Mendoza. Por su ubicacion mas cercana al paso fronterizo, con

extensos terrenos aptos para instalaciones logisticas de todo tipo. La Ruta Nacional
(RN) 7 es el eje principal de salida de la produccién de Mendoza. Hacia el Este conecta
a la provincia con San Luis y Buenos Aires, con las rutas que vinculan a la provincia con
Coérdoba, Santa Fe, el Noreste argentino y las rutas de salida hacia Brasil. Hacia el
oeste, la RN 188 conecta a la provincia con Chile a través del Paso Las Cuevas, Cristo
Redentor y con otros paises por medio del Pacifico.

El Ferrocarril de América Latina Logistica (ALL) transporta mercaderia con destino a
Buenos Aires, tanto para el mercado interno como para la exportacion. Actualmente,
la Provincia cuenta con una serie de infraestructuras operativas que dan apoyo al
comercio exterior y que pueden potenciarse para convertirse en nodo logistico
especializado, dando soporte a un Centro Multimodal de Carga.

- Cordoba Capital, Rio Cuarto o Villa Maria, Pcia. De Cérdoba. La Provincia de

Cordoba, por su ubicacion estratégica que la convierte en verdadero centro logistico
del pais, casi equidistante de los dos océanos y entre Norte y Sur del Pais, ademas de
ser la Provincia una zona de produccidén intensiva y con centros de consumo
importantes, y, ademas de ser el punto de conexidon ferroviaria central entre los
servicios actualmente operados por ALL y NCA, y por lo tanto aptos para fomentar el
multimodalismo.
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Adicionalmente, Cérdoba podria captar cargas provenientes del NOA y SUR con
destinos al Pacifico y al Atlantico. Por las mismas razones es también un centro de
distribucién regional de productos de consumo hacia las ciudades, en un radio de 150
km donde habita una poblacion de 1.734.540 personas (56,65 % del total de la
poblacién de la provincia).

- Zarate, Prov. Bs. As. Por su ubicacion con salida al mar y acceso a la hidrovia, y red

ferroviaria regional es una region productiva que capta volimenes importantes de
producto exportables de Santa Fe. Ademas es puerto de ingreso del sector automotriz
proveniente de Brasil.

- Rosario, Prov. De Santa Fe. Por su ubicacion, a solo 400 km de la capital de Cordobay

su conexion Ferroviaria con todo el Pais, es un Puerto Clave, con salida al mar y acceso
a la hidrovia, y localizado en una regidn productiva que capta volumenes importantes
de producto exportables de Santa Fe en Agrograneles. En el tema de Carga
Contenedorizada, Rosario tiene un potencial mucho mayor de lo que ha podido mover
hasta ahora, por factores de mercado exdégenos, pero también por falta de una
Terminal de Contenedores Especializada, que por fallas de gestion histéricas no se ha
podido concretar. Sin embargo, en la actualidad ha ingresado un nuevo grupo
empresario (Vicentin) a gerenciar la denominada Terminal Portuaria Rosario, lo que le
brinda muy buenas expectativas de futuras mejoras que pueden convertirlo en un
puerto muy eficiente para el corredor logistico bioceanico central y para el futuro
Puerto Seco Cérdoba. Tampoco puede dejar de mencionarse, al complejo portuario
San Lorenzo — San Martin-Timbues, especializado en Agro Graneles, que se encuentra
a unos pocos km. Al norte de Rosario.

- Alianza (predio ALL) en Prov. Bs. As. Por su extension apta para la distribucién
urbana en la periferia de la Capital, siendo ésta junto con el Gran Bs. As., la zona de
mayor poblacion del pais, ademas de ser zona productiva industrial y con terminal
ferroviaria dentro del predio. La cercania al puerto de Buenos Aires y la facilidad de
acceso vial nos confirman su eleccion como nodo, debiendo definir cual es el perfil
requerido como plataforma logistica.

2.23.1 Perfil de las Infraestructuras Logisticas del Proyecto

En el Capitulo anterior se concluyd que las provincias de Buenos Aires, Cérdoba y Santa
Fe, son las de mayor potencialidad para generar infraestructuras logisticas de apoyo al
CLBC, como un sistema, y que la provincia de Cérdoba, la de mayor potencial para la
instalacién de un Puerto Seco.
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Dentro de cada una de estas provincias hemos analizado cuales serian los nodos que
permitiran dar soporte al proyecto, cuales son las instalaciones existentes en esas
areas, y quienes poseen proyectos complementarios.

Asi identificar para cada una de las areas, si poseen capacidad de transbordo, servicios
a la carga y otros requerimientos que se observan en el Tabla 2.2.7.a y cuales serian los
necesarios en esa plataforma o centro de carga para dar apoyo al trafico en el

corredor.
Tabla 2.2.4.1 a Requerimientos logisticos

Areas ZARATE-ROSARIO| ALIANZA.BS AS PAL'\SIERQU}%JAN Gran CORDOBA RIO CUARTO VILLA MARIA
Requerimientos LOgiStiCOS Necesario Posee Necesario Posee Necesario Posee Necesario Posee Necesario Posee Necesario Posee
Capacidad de Trasbordos X o X o X ¢} X o X o] X l¢)
Capacidad de Ruptura de Carga X o X o X o
Incorporacion de Valor Agregado X X
Servicios a la Carga X O X X X o X X 0
Servicios a las Personas X
Facilitacion del Comercio Exterior X X o) X ¢} X (e}

Por la informacién analizada sobre el consumo y produccién, su ubicacién geografica
en el centro del pais y del corredor, el nodo en Cérdoba surge como una zona de
actividad con mayor integracién de servicios y desarrollar una plataforma logistica y un
Puerto Seco para atender los flujos de exportacién y poder agregar valor a los
productos de la zona, y asi dar servicios a la carga en el corredor bioceanico.

En el nodo de la provincia de Mendoza, la capacidad de transbordo y su proximidad al
cruce internacional, su servicio a la carga para el comercio internacional y el soporte al
proceso lo destacan como un centro multimodal de cargas.

En el otro extremo en la provincia de Buenos Aires en el nodo Zarate, el transbordo
Fluvial /Maritimo - FFCC /Vial de interconexion con Brasil y Uruguay el proceso
multimodal en un centro para este servicio serd necesario para captar carga y reducir
los costos actuales.

En Buenos Aires el proyecto Alianza de ALL Logistica en un nodo multimodal de carga
para la distribucion y consolidacidon de carga para ser transportados por ferrocarril
desde y hacia el tinel ya que en sus instalaciones cuenta con vias férreas con estacién
de ferrocarril y depdsitos y almacenes para mercaderias para distribucidn.
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2.2.4 NODOS LOGISTICOS CLAVES DEL CLBC

Después de estos analisis realizados podemos concluir cuales son los nodos logisticos
claves para el mejor funcionamiento del Corredor Logistico Bioceanico Central y
apreciar ya el funcionamiento del Puerto Seco propuesto dentro de este sistema.
Dentro de la Zona de Influencia Primaria, que corresponde a Argentina, se tienen:

e Centro Multimodal Alianza (Pcia. Buenos Aires)
* Centro Multimodal Zarate

e Terminal Puerto Rosario

* Terminal Intermodal Logistica Cérdoba

* Centro Multimodal Logistico Lujan de Cuyo

En el exterior, se ven como Aliados:
¢ Puerto de Montevideo
e Puerto Seco Rivera
Se describen a continuacidn estos nodos logisticos Claves

2.2.4.1 Centro Multimodal de Distribucion Alianza

Este centro posee una ubicacion estratégica por su acceso y superficie. La operacion y
conexion intermodal, con los servicios de depdsito, patio fiscal, transporte de cargas
por ferrocarril, desde graneles, industriales, de consumo masivo y su distribucién a
clientes en el mercado nacional o internacional ya sea al Mercosur o a Chile le asignan
un valor importante como nodo en la cadena logistica.

Encontramos necesario que este centro cuente con depdsitos para mercaderia y
contenedores e instalaciones para prestadores de servicios adicionales. No deberemos
olvidar tampoco de playas de estacionamiento que permitan alojar vehiculos pesados.
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Figura 2.2.4.1 Esquema Funcional del Parque Logisth Alianza

Deberd ser un area con capacidad intermodal Tren/Camidn/Puerto donde se podran
realizar las actividades generales de puerto seco, como ser el consolidado y
desconsolidado, el depdsito y manipuleo de contendores y la pre-carga de los mismos.
A la vez, debera contar con servicios vinculados a la exportacion e importacion,
espacios refrigerados en depdsitos y alquiler de equipos.

2.24.2 Centro Multimodal de Cargas Zarate

La denominada Terminal Zarate TZ del Grupo Murchison cuenta con instalaciones
portuarias para movimentar contenedores y automoviles. Es la mayor terminal
portuaria especializada en Car Carriers, naves que transportan vehiculos. En las
cercanias de dicha terminal portuaria cuanta con un Centro Multimodal de Cargas con
una parrilla ferroviaria que lo conecta con el NCA que va a Rosario, Cérodba y a
Tucuman (NOA) vy el BAP (Buenos Aires al Pacifico) que opera la empresa ALL y que va
a Mendoza.

2.2.4.3 Terminal Puerto Rosario

La terminal Puerto Rosario S.A. tal como se denomina, es la terminal de cargas
generales y contenedores de Rosario, ubicada dentro de la concesion de la ENAPRO
(ente administrador del Puerto de Rosario).
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Se encuentra ubicada en el km. 420 del Rio Parana con un calado de 34 pies al cero,
gue permite navegar hasta buques Panamax desde el Oceano:

P RIO PARANA
KM 585 @ pto.
Pto. SANTA FE PARANA BRAVO
PARANA GUAZU
q PARANA DE LAS PALMAS
CANAL MARTIN GARCIA
CANAL MITRE
ZONA COMUN
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) RIO DE LA PLATA
2
NUEVA PALMIRA
by &
5
kMo & Pto.
Pto. BS. AS. 7 10 MONTEVIDEO
8 9

La conectividad terrestre es excelente, pudiendo conectarse con todo el Pais mediante
vias férreas y autopistas.
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a
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El acceso desde Rosario a la provincia de Cérdoba es privilegiado, a solo 400km de
Autopista se llega a la Capital, pasando por Villa Maria a 250km, y ademas se conecta
por via férrea mediante el NCA y el Belgrano. En este momento la Terminal Puerto
Rosario ha pasado a ser manejada por el Grupo Vicentin lo que de da una esperanza en
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cuanto a poder ser mejor gestionada, que ha sido la dificultad que ha tenido
histéricamente, para convertirse en terminal de primera linea especializada en
contenedores y carga general.

2.24.4 Terminal Intermodal Logistica Crdoba

Cérdoba representa un excelente nodo logistico de acuerdo al andlisis efectuado, por
su capacidad de generacién de cargas a través de su potencial agroindustrial, de
produccién automotriz y de varios sectores de manufactura. En cuanto al perfil
industrial y las cadenas logisticas mds importantes, se destacan el sector
agroalimentario y el automotriz.

El sector agroalimentario juega un rol muy importante y claramente muestra una falta
de servicios y facilidades para la concentracién de materias primas, de espacios para
almacenaje de productos secos y refrigerados, de centros de industrializacion donde se
aprovechen sinergias, y de equipos y servicios logisticos para facilitar el comercio
exterior.

En la cadena logistica agroalimentaria se destaca la carga general o palletizada con una
densidad de almacenaje alta, y un peso unitario relativo de la mercancia bajo. Es una
cadena que posee un gran potencial en usos de centros de distribucion y almacenaje.
Si bien el mercado es preponderantemente local, también tiene asociado el mercado
internacional.

El sector automotriz, representa un importante porcentaje de la produccién nacional
(16%) y la provincia serd en el 2010 la segunda exportadora del mundo de cajas de
cambio en el sector automotriz, gran parte del volumen de produccién es destinado a
la exportacién

En cuanto a la cadena logistica automotriz, se trata de mercancia generalmente suelta
del tipo RO-RO, con un valor relativo considerablemente alto. La densidad de la misma
es baja mientras que posee un gran peso unitario. Es comunmente transportada
mediante ferrocarriles, trailers o chasis. Para su produccion son necesarios tanto los
centros de distribucién como los de almacenaje.

De acuerdo a lo expresado por representantes del sector industrial de Cérdoba, la falta
de infraestructuras logisticas y de transporte ferroviario adecuado, hacen perder
competitividad a los distintos sectores que conforman el tejido industrial y comercial
de la provincia, perdiendo por ello posibilidades de exportacién.
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Para satisfacer la demanda de los principales actores econdmicos de la regién central
del pais, es conveniente plantear el desarrollo de una Zona de Actividades Econdmicas
gue permita albergar una serie de instalaciones de produccidon, comercializacién,
servicios logisticos y empresariales, que como conjunto permitan desarrollar una
terminal logistica multimodal con una potenciacion de volumenes de exportacion y al
mismo tiempo aporten valor agregado a las mismas.

Por otro lado , la Provincia de Cérdoba esta ubicada estratégicamente en Argentina y
dentro del Corredor Logistico Biocednico Central, para constituirse en un Puerto Seco,
que tenga la capacidad de efectuar rupturas de carga, mejorando las ecuaciones
econdmicas del transporte, mediante el mayor uso del Ferrocarril para distribucion a
Puertos o regiones del Pacifico o del Atlantico. En este ultimo sentido, debe
constituirse una Terminal Multimodal Ferroviaria capaz de manejar flujos de cargas de
NOA, NEA, y SUR, ademas de Brasil, Uruguay y Chile, con eficiencia y asociatividad con
Puertos Maritimos a ambos océanos.

Existen 3 Nodos logisticos dentro de la Pcia. De Cérdoba con posibilidades y potencial,
a estudiar y definir en la Microlocalizacion, que son Cordoba Capital, Rio Cuarto y Villa
Maria.

2.24.5 Centro Multimodal de Cargas Lujan de Cuyo

La provincia de Mendoza, por la caracteristica de su produccidn y economia regional -
donde la mercaderia de origen agropecuario muestra su importancia-, presenta
servicios para la exportacién no solo regional, sino también en el crecimiento en
diversos mercados.

Empresas de transporte internacional ofrecen oportunidades para la colocacion de la
oferta exportable de la provincia en los principales mercados mundiales.

Un alto porcentaje (74%) de la produccion de la provincia se transporta por camion,
exceptuando el traslado de destilados de petréleo por poliductos.

Este nodo requeriria servicios de importacidon y exportacion que se adecuen a las
necesidades de voliumenes crecientes, ademdas de considerar la distribucion de
productos y mercaderias hacia otras provincias usando este nodo como transferencia
camion — ferrocarril. También en este caso habra un incentivo para los productores
locales para enviar carga pudiendo usar los dos destinos, nacional e internacional. En
los estudios realizados por la Universidad de Cuyo, sobre el tema “Infraestructura
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Logistica”, y por el Idits (Ministerio de Economia de Mendoza), acerca de “Mendoza
Logistica”, se detallan las necesidades e infraestructuras de la provincia para el
desarrollo provincial y regional. También se proponen la creacidn de Centros Integrales
de Transporte Multimodal y Plataformas Logisticas Integrales que ayuden a mejorar los
procesos y disminuir los costos logisticos vinculados a estas operaciones sistémicas
pero con falta de servicios y soporte de infraestructuras.

En Lujan de Cuyo por la conectividad con la ruta RN 7 y RN 40, la accesibilidad
ferroviaria con los ramales del BAP — San Martin, Ferrocarril Belgrano cargas, hacen
gue esta drea sea un emplazamiento de las caracteristicas antes mencionadas.

Del informe del Idits hemos extraido la siguiente imagen que ilustra claramente la
superficie disponible en esta zona y la posible expansion.

Figura 2.2.4.5 Area del Centro Multimodal Lujan deCuyo
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e

Pointer 33:03.47°12° S 6

Asi mismo se detalla que cuentan con servicios publicos necesarios como energia
eléctrica, gas, agua, cloacas y areas suficientes para brindar servicios al transporte y a
las actividades aduaneras. Todo esto confirma el potencial de Lujan de Cuyo como
Centro Multimodal de Carga, siendo una de las posibles cabeceras de la conexién al
tunel y la integracion a la red ferroviaria.
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Oportunidad: Sobre la actualidad del CLBC

Es evidente en las estadisticas actuales, que el Corredor Terrestre entre el Atldntico
Argentino y el Pacifico Chileno, no funciona bien, no es eficiente logisticamente, pues a
la hora de elegir un modo de transporte se elige mayormente el modo maritimo, pese
a tener que navegar hacia el Atlantico Sur hasta el Cabo de Hornos y luego ir hacia el
Norte hasta los puertos Chilenos, por ejemplo para las cargas de exportacién de Brasil
a Chile o de Chile a Brasil, como también en muchos casos, para exportaciones de
Argentina a Chile. El Cuadro siguiente, de estadisticas de comercio exterior lo
demuestra®, solo 36% de las cargas han elegido en el 2006 ir por modo terrestre:

Tabla 2.2.4.5 Flujo de Cargas de Comercio ExterioBilateral

Afo 2006. Flujos de Cargasen Toneladas - Area de | nfluencia Primaria del Corredor Logistico Trasandin o Central

1. Comercios Bilaterales Terrestre Pasos Lit.(x) Paso Tras.(*) Maritimo % TERR % MAR % CONT CONT

Origen Destino Millones de Toneladas
Chile Brasil 0,278 0,278 0,278 1,743 13,8% 86,2% 43% 0,869
Chile Uruguay 0,72 0,72 0,72 0,73 49,7% 50,3% 27% 0,392
Chie Paraguay 0,035 0,035 100,0% 0,0% 100% 0,035
Chile Argentina 0,468 0,468 0,6375 42,3% 57,7% 55% 0,608
Brasil Chile 0,721 0,721 0,721 3,755 16,1% 83,9% 18% 0,806
Uruguay Chile 0,048 0,048 0,048 0,04 54,5% 45,5% 82% 0,072
Paraguay Chile 0,076 0,076 100,0% 0,0% 0,000
Argentina Chile 3,5609 3,5609 3,311 51,8% 48,2% 14% 0,962
Suma Bilaterales 5,91 1,77 5,91 1022 | 366% | 634% | 232% 3,74

Se evidencia entonces que existen ineficiencias logisticas del corredor terrestre,
confirmando el diagndstico realizado en la capitulo 2, y que el gran desafio esta en
captar mas carga para el corredor terrestre, esto es, derivar carga del modo maritimo

al terrestre.

PARA ELLO SE JUSTIFICA LA IDEA DEL PROYECTO DE UN PUERTO SECO EN
ARTENTINA, INTEGRADO AL CORREDOR LOGISTICO BIOCEANICO CENTRAL PARA
MEJORAR LA EFICIENCIA DEL TRANSPORTE Y DE SU LOGISTICA.

DE LA CARGA DERIVADA HACIA EL CLBC AL INTRODUCIR MEJORAS
FUNCIONALES Y DE INFRAESTRUCTURA, SE OBTENDRA LA DEMANDA DERIVADA
DE LOS PRINCIPALES NODOS LOGISTICOS INCLUIDOS EN ESTE CORREDOR.

3 Del Estudio de Demanda Potencial Paso Agua Netf&SA Estudios y Proyectos S.A. — 2005.
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2.2.5 CONCLUSIONES Y RESULTADOS DE LA MACROLOCALZACION

En el presente paragrafo se presentan las conclusiones del analisis de Macro
Localizacion realizado, determinado fruto de la informacion de base y diagndsticos y
analisis efectuados (Capitulos 1y 2.1) para la realizacion del proyecto se denominara
TERMINAL INTERMODAL LOGISTICA EN CORDOBA (de aqui en adelante, TILCO).

El diagndstico de partida (Capitulo 1) sirvio de input para estudiar la Macro
Localizacion (Capitulo 2) del Proyecto TILCO, enmarcado dentro de la Argentina y del
Corredor Logistico Bioceanico Central, y que han dado como conclusién que la
Provincia de Cordoba es, justificadamente por los resultados abordados por la
metodologia de ponderacién adoptada, la de mayor Potencial Macro Logistico y
Multimodal para manejo de cargas, en el Pais, esto es, poder actuar al mismo tiempo
como Puerto Seco y Plataforma Logistica especializada. En un analisis de Micro
Localizacion, mas detallado y localizado ya en la Pcia. de Cérdoba, en el capitulo
siguiente, , se analizara y justificara cual de los 3 nodos logisticos mas importantes
identificados aqui con mayor potencial (Cordoba Capital, Rio Cuarto y Villa Maria)
tienen el mayor Potencial Logistico Multimodal para el proyecto de la TILCO.
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CAPITULO 3: MICROLOCALIZACION

Localizacidon optima del Puerto Seco
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3 MICROLOCALIZACION

En el capitulo anterior, se ha efectuado un andlisis de Macrolocalizacién, que le ha
dado a la Provincia de Cérdoba el mejor potencial del Pais para la instalacion de un
Puerto Seco, sumado a su propio desarrollo econémico y regional que le otorga
muchas posibilidades como plataforma logistica especializada para ciertos
productos.

En el presente capitulo, se avanza en un estudio de Microlocalizacion, partiendo de
un analisis sobre el potencial de los nodos, ya identificados en la Macrolocalizacién,
para decidir luego la optima localizacion del Puerto Seco, junto a la Plataforma
Logistica necesaria para su mejor funcionalidad, que se ha denominado Terminal
Intermodal Logistica Cérdoba (TILCO).

La zona en cuestién, que se presenta en el Area de la Figura 1, parte de Villa Maria
como centro en un area que la Macrolocalizacién ya habia mostrado, que incluye a
Coérdoba Capital, Rio Cuarto y Villa Maria.

También, se desarrolla un analisis de las potencialidades industriales por sectores,
de las distintas localidades de esta area de la Provincia de Cérdoba, y se refuerzan
los analisis con la encuesta de mercado que se ha efectuado.

Se describen las caracteristicas que debera reunir un terreno potencial, para la
localizacion de la Plataforma Logistica y el Puerto Seco, que constituiran la Terminal
Intermodal Cérdoba.
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Figura 3.a Microlocalizacion, Villa Maria como ceriro de un hinterland de 150 km a la redonda
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3.1 POTENCIAL LOGISTICO DE LOS NODOS DENTRO DE LAS DE LA
PROVINCIA DE CORDOBA

Habiendo sido definida la provincia de Cérdoba como la de mayor potencial macro
logistico para la instalaciéon de un Puerto Seco; y determinados como Nodos
Logisticos Claves Cordoba Capital, Rio Cuarto y Villa Maria; se efectia un andlisis
conceptual comparativo, de ventajas y desventajas , de cada nodo, considerando
aspectos que hacen al caracter o funcionalidad deseada para el éxito de una
Terminal Intermodal Logistica.

Estos parametros que definen el caracter o funcionalidad para ponderar la mejor o
menor capacidad de cada uno de los nodos son:

» (CT): Capacidad de Transbordos- Multimodalidad, disponibilidad de
espacios aislados de Ciudad: Se valoran aqui por un lado, poder contar con
espacios suficientes para manejar cargas, y conexién con el FFCC, para
realizar operaciones de transbordos, sin complejidades de cercanias con
areas urbanas que compliquen los accesos, y permitan en forma eficiente y
rapida salir y entrar de la Zona, sin demoras, hacia su destino final.

Se valoran las siguientes capacidades del nodo:
* Transferencia de Cargas Internacional
* Transferencia de Cargas Nacional

e Multimodalismo (accesibilida de modos terrestres y aereo)

» (CR) Capacidad de Ruptura de Carga e Incorporacion de Valor Agregado: Se
valora aqui la capacidad que puede tener la Zona de atraer cargas para poder
agregarle valor, consolidar o desconsolidar, actuar como nodo concentrador
o distribuidor. En este sentido la mayor cercania a centros de produccion y de
consumo (ciudades) es positivo.

Se valoran las siguientes capacidades del nodo:
¢ Consolidacion /Desconsolidacion
e Distribucion
e Transformacion (produccién local, régimenes de incentivo
industrial)
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» (TF) Trade Facilitation: se valora aqui si existen medidas y/o legislaciones

provinciales o municipales que faciliten los tramites ante los organismos de

control, y si se cuenta con zona aduanera primaria en el lugar.

Se valoran las siguientes capacidades del nodo:
* Zona Aduanera Primaria
* Beneficios Fiscales

e Beneficios para Comercio Exterior

Para la ponderacidn de las ventajas y desventajas de
cada nodo, se le ha otorgado a cada nodo

calificaciones:

Calificacion Puntaje
Excelente 9y 10
Muy Bueno 7y8
Bueno 6y5
Regular 3y4
Malo / Inexistente | 0,1 02

Cada una de las capacidades se valora con un puntaje basado en el conocimiento
del nodo y se promedia un puntaje para el parametro.

El resultado final de la ponderacién, se realiza dandole un peso distinto a cada

parametro:

La “Potencialidad Logistica del Nodo” (PNL) sera el promedio ponderado de los tres
parametros descriptos; Capacidad de Transbordos (CT), Capacidad de Ruptura (CR)
y Trade Facilitation (TF); y se calculara segun la siguiente formula:

PNL =50% x CT + 30% x CR + 20%TF

Los resultados obtenidos de muestran en la siguiente tabla:

Tabla 3.1. a Potencial Logistico de los Nodos dentde la Prov. de Cérdoba

NODOS LOGISTICOS PRINCIPALES
Caracter / Funcionalidad Perfil
Cordgba Rio Cuarto Villa Maria
Capital

Transferencia de Cargas Internac. 7 8 9
S s dlleln DB S IR BIEGIRE SRS Transferencia de Cargas Nacional 8 8 10
Multimodalidad, disponibilidad de rodal 9 - 5 o

espacios aislados de Ciudad Multimodalismo y Espacios 4 1
CT 7,3 8,3 9,7

Consolidacion /Desconsolidaciéon 7 7 7

CAPACIDAD DE RUPTURA de L L
L Distribucion 10 8 9
Carga e Incorporacion de Valor ”
Transformacion 9 7 8
Agregado

CR 8,7 7,3 8,0

Zona Aduanera Primaria 9 5 9

TRADE FACILITATION Beneffqos Fiscales . . 8 8 8
Beneficios para Comercio Exterior 8 8 8
TF 8,3 7,0 8,3

POTENCIALIDAD LOGISTICA

DEL NODO PLN 7,9 7,8 8,9

Basado en los analisis conceptuales de esta ponderacidn, Villa Maria es el nodo con
mayor potencial logistico dentro de la Provincia de Cérdoba.
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Los conocimientos de los lugares han sido amplios en cuanto a las descripciones
realizadas en el diagnostico de partida, los relevamientos existentes y la evaluacion
realizada en la Macrolocalizacién, que confirman con precisién estos resultados.

Sin duda, la ubicacion estratégica de Villa Maria, muy cercano a Cérdoba Capital,
pero con mejores accesos ferroviarios y viales, y, sobre todo, las posibilidades de
espacios sin interferencias en los accesos ni cercanias de una gran ciudad como
Cordoba, le dan el mejor potencial frente a Rio Cuarto y Cordoba Capital para este
tipo de desarrollos.

Por otro lado, la condicidn de baricentro de la provincia, que tiene Villa Maria, le
permite estar ubicada a no mds de 150km de las otras ciudades mds importantes de
Cordoba a nivel productivo y de consumo. A su vez, la existencia de conexiones por
rutas nacionales (RN 158 y RN 9) y vias férreas a las mismas supone que la eleccion
de la citada ciudad es inclusiva, respecto de las otros nodos considerados; Cordoba
Capital y Rio Cuarto. Para profundizar en estos temas, se analizaran a continuacion
las zonas de la provincia y su caracterizacion econdmica, segin un informe del
Ministerio de Obras Publicas de la provincia para el Plan Estratégico Territorial
(Ministerio de Planificacion Nacional), citado en la introduccion del presente
trabajo.

Sin embargo, ademas de estos analisis técnicos, se han desarrollando encuestas de
mercado a empresarios del sector logistico y del transporte, de la industria y del
campo, y a funcionarios y entidades que tienen opinidén sobre el tema, a nivel local,
provincial y Nacional. El andlisis y las conclusiones de las encuestas se presentan
mas adelante, en el punto 3.3-
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3.2 POTENCIAL LOGISTICO DE LAS ZONAS DENTRO DE LA PROVINCIA
DE CORDOBA

Para convalidar el andlisis del “Potencial Logistico de los Nodos” ya expuesto, se
pasa a considerar un estudio sobre la competitividad econdmica de las Zonas a las
gue pertenecen Cérdoba Capital, Rio Cuarto y Villa Maria; segin un estudio
perteneciente al Plan Estratégico Territorial (Avance 2008), del Gobierno de
Cdérdoba, Ministerio de Obras Publicas.

Se define la competitividad econdmica, como las posibilidades de utilizacion
efectiva de los factores de la produccidn para el crecimiento y desarrollo
econdmico. Es precisamente este potencial el que se busca determinar para validar
la correcta ubicacion de la Terminal Intermodal Logistica, dentro de la provincia de
Cordoba.

Con el objeto de facilitar la interpretacidon se determind, instrumentar el andlisis a
partir del estudio de las comunidades en cuatro Zonas (pueden verse en la figura
3.2.a) teniendo en cuenta su proximidad fisica, cultural y caracteristicas geograficas,
y se describe como sigue:
» ZONA |: Comprende el departamento de Cruz del Eje, Ischilin, Minas,
Pocho, Rio Seco, San Alberto, San Javier, Sobremonte y Tulumba.
» ZONA II: Capital, Punilla, Calamuchita, Colén, Rio Primero, Rio Segundo,
Santa Maria, Tercero Arriba y Totoral.
» ZONA IlI: Gral. San Martin, Marcos Juarez, San Justo y Unién.
» ZONA IV: Gral. Roca, Juarez Celman, Rio Cuarto, Pte. Roque Sdenz Pefia.

Nota: Cérdoba Capital, corresponde a la Zona Il; Villa Maria (Departamento Gral. San Martin), a

Zona lll; y Rio Cuarto, a Zona IV.

El método de analisis de la Competitividad Econdmica esta en funcién del Sector
Industrial, Sector Agropecuario y PBG (producto bruto geogrdfico) Departamental
en pesos.

La valoracién de cada variable, se separa en tres posibles valores; 1 para nivel Bajo,
2 para nivel Medio y 3 para nivel Alto. Esto, para cada uno de los 26 departamentos
de la provincia analizados,

Con la sumatoria de todos los factores evaluados, se concluye en una Matriz de
Ponderacion departamental, agrupada por Zonas. Si bien las altas, medias y bajas
diagnostican la situacidn global por zonas, al mismo tiempo van a diagnosticar
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ademas la situacion particular de cada comunidad con relacién a cada componente
de las variables.

Figura 3.2.a Zonas definidas en el Plan EstratégicTerritorial de Cérdoba.
PLAN ESTRATEGICO TERRITORIAL
CORDOBA

CARACTERIZACION ECONOMICO N

CONDICION GENERAL BAJA

PI - Solo posee el 5,67 % del total de establecimiento
industriales de la provincia, can un valor de produceién bajo
Pasee una economia de subsistencia. Basado en alimentos y s
bebias  escssamonto producios o maders y minersies no

PP 54 ulivo radiconal es o maiz (47.680 ha) pero en la
campana agricola 2003-2004, el CNA registré una produccién
de soja 705.500 ha, y 54.050 ha. de trigo. Principalmente en
Cruz del Eje, Tulumba y Rio Seco. La cantidad total de

cabezas de ganado bovino es de 610.000 (Rio Seco-113.669-, f CONDICION GENERAL ALTA
Tulumba-13.124- Ischilin-89.700-) i A
PGB - (del 2002 a precios constantes afio 1993): La provincia de = TS 1R s na co pocws conkirdedan, Db

Cérdoba creci6 en el perioda 95/02 a una tasa anual de 1,2%.

en este periado el Dpto. San Alberto crecid a una tasa mas alta importante cantidad de establecimientos, siendo San

Justo el departamento que mas Industrias registra.

alcanzando un 14,7anual. También, fue superior a de Rio Seco, | ., ..
Minas, Sobremonte e Ischilin que superaron el 5% anual. San | - ) Voo cocales faworca ns ol e rees:mauracmn
Javier y Tulumba crecieron a una tasa superior al 1%. y Pocha EATAMCA del Dar'iuﬁr_‘ndus ial San Francisco (maquinarias y
registré un decrecimiento. 8quipos). con productos

elaborados. Le sigue el Dpto. Gral. San Martin con

En general, pueﬂe decirse que las mayores tasas de Jiéntica producciony luegn Marcos Juarez. La malriz de

bbb u, ln eroincia. s pobres competitividad economica nos indica que esta zona se
ira en una situacion media con relacion al valor

Segun el analisis de la matriz, la media del PGB Provincial se Scdeq o 5

ubica en los valores entre 600,000,000 y 762.241.576 (en =] relativode "‘ P"’I:'“"m‘cmv"e ‘"“{:‘- siendo San Justo el

millones de pesos) estando la Zona | con valores por debajo S F‘;f T:EZ'::ET\T mnhm: E‘::;qu de 46,530 K,

455 e el pioviocel, de los que un 43,16% de esa superfice es destinada a

apriculturay el 41,93% a ganaderia.
La cantigad de tierras cultivas de Trigo, Maiz y Soja es
de 1.852.500 ha. Marcos Juérez tiene 752.000 ha.
~-sembradas de estos tres cultivos, Union 600.000 ha y
s, San Justo 405,000 ha. (Principaimente soja)
JCon respecto a la cantidad de cabezas de ganado Bovino,
/ posee un total de 2.062.006 (San Justo con la mayor
cantidad de cabezas)
PGB - Marcos Juarez, San Justo y Union, crecieron
a una tasa superior al 1% anual. General San Martin
‘apenas creci6. La zona Il presenta un puntaje Alto.

CONDICION GENERAL MEDIA

Pl - En la zona ll, se observa un alto numero de establecimientos, son 1573
industrias que correspanden a un 54,64% del total. La Capital posee el
34,77% de los establecimientos de la Zona, entre los que se hallan
allmerm:s ¥ bebidas, metalurgia y hbncas de vehiculos, remolques y

se observa
qua Heade el afo 2000 2l 2003 se pmdujc para este departamento un
importante retroceso o bajas de industrias, debido a colapso econdmico
nacional del afio 2001.

En Punilla y Colon, se producen alimentos y productos minerales no
metélicos.

En Rio Segundo y Tercero Arriba, alimentos y bebidas, maquinarias y
equipas, y productos elaborados de metal.

La matriz nos indica que el sector industrial en esta zona se encuentra
entra de |os valores medios en relacian al valor de la produccion.

PP - La Zona ||, tiene una superficie de 46.539 Km2 de los cuales 38,09 %
se desting a la ganaderia y 43,45 % a Ia agricultura,

Esta region se caracteriza por |a fertilidad de la I!EII'B siendo esto un

gran incentivo para a produccién agricola. En la Gltima década la
produceién de la soja se instauré como cultivo preponderante de la

regitn, esto es activado por el aumento de los precios en mercado
internacional, acentuando de esta manera el monocultivo, leniendo dos. "
riegos uno econdmico y otro ambiental que surgen de la explotacion
intensiva de este monocultivo. El econémico es la caida del precio de

los comodities y ambientales, desertificacion y erosion de la ierra, b e o £ - ZONA III
imposibilitanda el cultivo en otras generaciones. 8 R

PI: Produccién Industrial

PP: Produccién Primaria

PGB: Producto Geografico Bruto

[ zowa 1

[] zona 11

[IHETTS

Tercero Arriba tiene una cantidad de superficie sembrada de 408,000 ha, FSCALA CRAFICA
Rio Primero de 393.000 ha y Rio Segundo 420.000. - ZONA IV
Siendo que Capital y Calamuchila no se dedican a la Agricullura, se
destacan el alto puntaje de los restantes departamentos para este
componente de la Variable. NCIA DK
Las cabezas de ganado bovino en esta zona representan un total de R
731,012, los departamentos que mayores cabezas de ganado bovino B
tienen, son Rio Primero con 170,325, Rio Segunda 153.575 y Totoral con "y i CONDICION SENERAL MEDIA
141,250, b T e | PI-El mayorn: e imient nira en Ri Jimen
Enla mati bsorvamos qus st zona 55 uioaunos puics ordobalo : e e e ok oo o e G e
e oy pnech alimentos y bebidas, productos elaborados en metal y maguinarias y equipos.
O LR CaTEA ONn ORlCl St MAe T Destacandose la presencia de la aceitera Gral. Dehesa (AGD). A pesar que el valor
i ERIG Y K6 Sequnco, cTeclan/y & Lo mayc de la produccion de Juarez Celman es alto, la zona tiene puniaje Bajo.
anual. Punilla crecio a una tasa superior al 1%. 1 dto. Capital apenas PP - La Zona IV comprende 46,538 km2, de los cuales 51,88% se destina a la
“"’“f°~:” “;:‘"fﬂ":' 'Ir"‘r;“’:: “’g“"‘;d‘;‘ g;'f;,“g‘é“gm o156 ubi ganaderia, y un 35,16 dedicada a la produccion agricola. La cantidad de Superficie
f}““"ma“ ';':Ggogw 1’;'2 241575 { ‘Ib:md“ M Ca)!" sembrada de trigo, maiz y soja es de 657.120 ha. Rio Cuarto tiene 633.000 ha.
S egresueind L et il il sembradas con estos tres cultivos, Juarez Celman tiene 381.120 ha. La matriz da
o0 8 sekon valors fa Zona 1l e un puntale Balo: un puntaje Alto para esta zona, por que s un importante polo de produccion
agricola. La produccion de ganado bovino en esta zona es de 2,557.825, Rio
Cuarto lidera la produccidn con 925.129 cabezas, le sigue General Reca con
863.562 cabezas. Aqui |a relacion con la zona Ill se hace evidente, ya que el
secor io en su conjunto la casi fotal ion de las
zonas. La matriz en este caso también nos representa un puntaje Alto.
PGB - General Roca, con un crecimiento mayor al 6% anual y Pte. Roque Séenz
Pena mas del 3%. EI departamento Juarez Geiman twvo un crecimiento inferior al
1% anual. y Rio Cuarto registro un decrecimianto.
Elaborado por

NoRMA QUIRDEA

Fuente: Ministerio de Obras Publicas, Gobierno de Grdoba. “Plan estratégico nacional”
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3.2.1 Analisis del Sector Industrial

La Zona I, comprende menos del 2 % de la cantidad de establecimientos en la
provincia, es decir, no cuenta con una actividad industrial relevante por lo que se
deduce que esta zona posee una economia de subsistencia, ademas por que el valor
de la produccién es bajo.

En la Zona Il, se observa un mayor numero de establecimientos en relaciéon al
anterior, ascendiendo a la cantidad de 1666 industrias con un porcentaje del
58,44%. Este alto indice es ayudado por la presencia en esta zona de la Capital
Provincial en donde se radica la cantidad de 1001 industrias, siendo un 60% de los
establecimientos de la Zona, destacandose en la Capital la rama de actividades de
Alimentos y Bebidas en primer lugar con 217 establecimientos, Productos
elaborados en metal con 119 establecimientos, y 93 de ellos relacionados a
Vehiculos, remolques y partes.

A pesar de la poca cantidad de comunidades que componen la Zona i, la cantidad
de establecimientos es de 885, siendo San Justo el departamento que mas
industrias registra con 336, uno de estos factores se reflejé en la reestructuracion
del parque industrial San Francisco, este departamento cuenta con 129
establecimientos dedicados a alimentos y bebidas, 68 dedicados a maquinarias y
equipos y 37 a productos elaborados en metal. En segundo lugar, la Comunidad de
Gral. San Martin posee 219 establecimientos, 99 para alimentos y bebidas, 21 para

productos elaborados en metal y 16 para maquinarias y equipos. Por ultimo
tenemos el departamento de Marcos Juarez con 189 establecimientos enfocando su
mayor produccién a alimentos y bebidas con 47 establecimientos, 39 para
magquinaria y equipos y 23 para productos elaborados en metal. La matriz (ver tabla
3.2.a) en este caso nos indica que esta zona se encuentra en una situacion de media
(valor: 2) con relacién al valor de la produccion, teniendo como representante de la
alta al departamento de San Justo.

La Zona IV, comprende 257 establecimientos fabriles, de los cuales el mayor
numero se concentra en la comunidad de Rio Cuarto con 176 industrias siendo
repartida en alimentos y bebidas 71, impresiones 17 y productos elaborados en
metal 14. Juarez Celman posee 54 establecimiento de los cuales 27 dedicada al
alimentos y bebidas, 6 para productos elaborados en metal y 6 para maquinarias y
equipos. Destacdndose este departamento por el alto valor de la produccion
concentrada en alimentos y bebidas dado que en este departamento se encuentra
establecida la aceitera Gral. Dehesa (AGD).
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3.2.2 Anadlisis del Sector Agropecuario

Para los fines de este andlisis, se determino, considerar solamente dos subdimensiones del
Componente Sector Agropecuario, ellos son: el sector agricola analizado a partir de la
cantidad de superficie sembrada (ha) de Maiz, Trigo y Soja, que representan en el total
provincial mayor relevancia, y el sector ganadero, analizado a través de la cantidad de
cabezas de ganado bovino, asumiendo que también dicho rubro representa la mayor
produccién ganadera, siendo la produccién porcina también relevante, quedando las otras
producciones tanto ovinas y caprinas como economias de subsistencia.

En este punto, vale aclarar que si bien el estudio citado no considera dentro del andlisis del
sector agricola a la produccion de Mani, éste es un mercado importante para la zona de
influencia de Villa Maria y el ENINDER, que cuenta entre sus miembros fundadores a
General Deheza.

En la Zona I, tenemos un conglomerado de 46.539 km2, de los cuales el 62,21% se aplica a
la ganaderia y 3,37% a la agricultura.

En cuanto a este Ultimo, la zona tiene una muy pequena participacidn en la produccién y las
hectdreas sembradas a escala provincial, su cultivo tradicional es el Maiz, con una cantidad
sembradas de 47.680 ha., pero la campafia agricola en el periodo 2003-2004 del censo
nacional agropecuario se constato que la mayor cantidad de superficie de cultivo fue
destinada a la produccién de soja cuya cantidad es de 705.500 ha, y la destinada al trigo
que fue de 54.050 ha.

En esta zona la ganaderia, especificamente la cantidad de cabezas de ganado bovino es de
610.009, destacandose Rio Seco con 113.669, Tulumba con 13.124, Ischilin con 99.700.

La matriz (ver tabla 3.2.a) en este caso nos indica que posee un nivel Bajo (1) en cuanto a

la cantidad de cabezas de ganado bovino en relacién a las zonas Il y IV.

La Zona II, tiene una superficie de 46.539 Km2 de los cuales 39,09 % se destina a la
ganaderia y 43,45 % a la agricultura.

Esta region se caracteriza por la fertilidad de la tierra, siendo esto un gran incentivo para la
produccidn agricola. En la Ultima década la produccién de la soja se instaurdé como cultivo
preponderante de la regidn, esto es activado por el aumento de los precios en mercado
internacional, acentuando de esta manera el monocultivo, teniendo dos riegos uno
econdmico y otro ambiental que surgen de la explotacién intensiva de este monocultivo. El
econdmico es la caida del precio de los comodities, los ambientales, la desertificacion y
erosion de la tierra, imposibilitando el cultivo en otras generaciones.

El departamento de Tercero Arriba tiene una cantidad de superficie sembrada de 408.000
ha, Rio Primero de 393.000 ha y Rio Segundo 420.000 siendo esta ultima la de mayor
superficies sembradas con respecto a los tres cultivos. A excepcidon de Rio Primero, los
otros dos principales productores de la Zona se encuentran entre la Capital provincial y Villa
Maria.
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La matriz (ver tabla 3.2.a) nos sefiala que esta zona esta 2 puntos por encima de la media,
siendo que Capital, Punilla y Calamuchita no se dedican a la Agricultura, destacandose el
alto puntaje de los restantes para este componente de la Variable.

Las cabezas de ganado bovino en esta zona representan un total de 731.012, los
departamentos que mayores cabezas de ganado bovino tienen son Rio Primero con
170.325, Rio Segundo 153.575 y Totoral con 141.250.

En la matriz (ver tabla 3.2.a) observamos que esta zona se ubica en 1 puntos por encima

de la Baja.

La Zona Ill, conforma un bloque de 46.539 Km2, de los que un 43,16% se utiliza
para la agricultura y apenas el 41,93% para la ganaderia.

La cantidad de tierras cultivadas con Trigo, Maiz y Soja es de 1.952.500 ha. Marcos
Juarez tiene 752.000 ha sembradas de estos tres cultivos, Unién 600.000 ha y San
Justo 405.000 ha. A grandes rasgos, se puede decir que la mayor produccién en esta
zona corresponde al cultivo de la Soja ya que destinan en total 1.369.000 ha.

En cuanto a los resultados que arroja la matriz (ver tabla 3.2.a), podemos decir que
la Zona lll con respecto a la superficie sembrada de los cultivos Soja Maiz y Trigo,
tiene un puntaje de 12 considerandolo como un indice Alto.

Con respecto a la cantidad de cabezas de ganado Bovino, la zona Ill posee un total
de 2.062.006 de existencias de bovino. En la comunidad de San Justo la cantidad de
cabezas asciende al numero de 1.045.856, y le sigue Unién con 462.874, las
comunidades de Gral. San Martin y Marcos Judrez tienen entre las dos un total de
553.276.

Se deduce de la matriz (ver tabla 3.2.a) que la producciéon de ganado bovino, es la
mas importante en la zona obteniendo un puntaje Alto.

La Zona IV comprende 46.539 km2, de los cuales 51,88% se destina a la ganaderia,
y un 35,16% se dedica a la produccion agricola.

La cantidad de Superficie sembrada de trigo, maiz y soja es de 657.120 ha. Rio
Cuarto tiene 633.000 ha sembradas con estos tres cultivos, Judrez Celman tiene
381.120 ha. Estas dos comunidades representan la mayor cantidad de superficies
sembradas, aunque la zona si la comparamos con la anterior tendriamos que es
menor el porcentaje destinado a la produccion agricola.

La matriz (ver tabla 3.2.a) nos da un puntaje alto, teniendo en cuenta que esta zona
es un importante polo de produccién agricola.
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La produccidon de ganado bovino en esta zona es de 2.557.825, Rio Cuarto lidera la
produccién con 925.129 cabezas, le sigue General Roca con 863.562 cabezas. Aqui
la relacion con la zona lll se hace evidente, ya que el sector agropecuario en su
conjunto representa la casi total produccién de las zonas.

La matriz (ver tabla 3.2.a) en este caso también nos representa un puntaje Alto.

3.2.3 Anadlisis del Producto Bruto Geografico

El PGB departamental 2002 a precios constantes 1993, fue analizado a partir de la
estimacion realizada por el Comisidon Asesora de Economia del CPCE en su trabajo
de investigacion de Economias Regionales de la Provincia de Cérdoba 2004.

La obtencion del PGB departamental, se realizd a partir del PGB Provincial y del
consumo de energia eléctrica residencial de cada jurisdiccién (variable que se
aproxima al nivel de vida de la poblaciéon). Como esta metodologia es una
aproximacion, se puede utilizar para obtener una referencia en orden a la
importancia de los distintos departamentos.

La provincia de Cérdoba crecid en 1995y 2002 a una tasa anual de 1,2%.

Los departamentos que experimentaron una elevada tasa de crecimiento fueron Rio
Seco, Minas, Rio Primero, General Roca, Sobremonte e Ischilin que superaron el 5%
anual.

Los departamentos Coldn, Calamuchita, Santa Maria, Tercero Arriba, Pte. Roque
Sédenz Pefa y Rio Segundo, crecieron a un ritmo mayor del 3% anual.

Un grupo de comunidades integradas por San Javier, Marcos Juarez, San Justo,
Unidn, Punilla y Tulumba crecieron a una tasa superior al 1%.

Por otra parte tenemos a los departamentos cuya tasa de crecimiento fueron
inferiores al 1% anual o registraron un crecimiento negativo estos fueron, General
San _Martin, Juarez Celman y Capital que apenas crecieron. En contrario, Totoral,
Pocho y Rio Cuarto registraron un decrecimiento.

En lineas generales se puede decir que las mayores tasas de crecimiento se
observaron en las jurisdicciones mas pobres y rezagadas de la provincia para tener
en cuenta como un factor positivo, pero hay que considerar que los datos
analizados no explican globalmente si se mejord la situacién social de dichos
lugares. Otro aspecto a considerar es que la region Centro y Sur de la provincia
crecen, pero a tasas menores, debido a un mayor nivel de desarrollo en la region.
Por ultimo, Rio Cuarto al ser importante en la Provincia, estd actualmente
experimentando una situaciéon problemdtica con relacion a su crecimiento
econdmico, esto se evidencia en la disminucion en el escalaféon que mide el indice
de desarrollo humano.
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Segun el andlisis de la matriz (ver tabla 3.2.a), la media del PGB Provincial se ubica

en los valores entre 600.000.000 y 762.241.576 (en pesos) y se observa que la Zona

I, se encuentra en un puntaje Bajo. En la Zona Il tenemos un puntaje promedio que

equivale al valor Medio. La Zona Ill experimenta un indice Alto. Por ultimo en la

Zona IV tenemos un puntaje Medio.

3.2.4 Cuadro Matriz de Ponderacidon departamental por zonas

Tabla 3.2.a: Cuadro de Competitividad Econdémica degrtamental por zona

Sector PGB 2002 Sup.jhas Sector
CUADRO Industrial a precios {H:-ﬁ ;ojasl Produccién | Ganadero Puntaje Clasif.
Departamentos Valor de ctes 1993 maiz y Agricola Cab. Gan.
Produc. &N pesos frigo Bovino
Cruz del Eje i 1 3 i i T B
Ischilin 1 1 1 1 5 B
Minas 1 1 1 1 ] B
Pocho 0 1 1 i 4 B
Rio Seco 0 1 3 1 8 B
San Alberto 1 1 1 1 ] B
San Javier i i i i ] B
Sobremonte 0 i i i 4 B
Tulumkba 1 1 3 1 T B
Total de Zona | 48 B
Capital 3 3 1 1 | M
Calamuchita i 1 1 i g B
Colon 3 3 3 1 2 12 M
Punilla 1 3 0 il 1 5 M
Rio Primero i 1 3 3 B M
Riz Segundo 2 2 3 3 11 M
Santa Maria 2 1 3 1 ] M
Tercero Amriba 2 3 3 3 12 A
Totoral 2 1 3 i B M
Total de Zona ll 79 M
Gral San Martin 2 3 3 2 3 13 A
Marcos Judrez 1 3 3 3 3 13 A
San Justo 3 3 3 3 E] 15 A
Union 1 2 3 3 3 2 A
Total de Fona 53 A
General Roca i i 3 2 3 10 M
Juarez Celman 3 i 3 3 3 13 A
Rioc Cuarto 1 3 3 3 3 13 A
Pie. B. 5. Pena 1 1 3 1 3 2 M
Total de Zona IV 45 M-

De la tabla 3.2.a, se puede observar la ponderacién de cada variable para cada

Departamento, subtotalizando por Zona. Los puntajes totales dividos por los cinco

rubros evaluados, dan por resultado la Clasificacién final de los municipios; siendo

B: baja— M: media — A: alta.
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3.2.5 Conclusiones

La competitividad econdmica categorizada en Alta, Media y Baja, es el resultado de
la sumatoria de tres componentes:
Sector Industrial + Sector Agropecuario + PGB departamental.

La Competitividad Econémica de la Zona lll, es Alta con unos puntos por arriba de la
media, y la de la Zona 1V, es Media-Alta. Con respecto a estas, que dentro de sus
respectivas zonas se integran con pocos departamentos, del andlisis se desprende
que existe en ellas un valor de la produccion éptimo.

Bdsicamente, hay departamentos como San Justo o Rio Cuarto, que se consideran
como un polo industrial muy importante y en crecimiento, incluso Judrez Celman con
menor cantidad de industrias, pero de un alto valor econémico, su produccion

La Zona ll, tiene al departamento capital como gran polo industrial, pero pese a ello,
tiene una puntuacion Media. Esto quiere decir que el valor de la produccion de esta
zona registrado a lo largo de estos ultimos afios, no fue en su totalidad efectivo. El
total de la Zona I, manifiesta una condicion baja de competitividad en relacién a la
cantidad de departamento que la componen y a pesar de la promocion industrial
instaurada por el gobierno.

Finalmente, haciendo referencia a la zona de influencia del ENINDER, cabe resaltar
que se encuentra centrado entre las Zonas Il y IV; siendo los principales
departamentos, Gral. San Martin, Juarez Celman, Unidn y San Justo, en menor
medida.

Esto situa a la ciudad de Villa Maria como el baricentro de una zona productiva,
catalogada con una Competitividad Econdmica Alta, Media-Alta; es decir, que hay
un gran potencial en la zona y la Terminal Intermodal Logistica podra canalizar esta
demanda de servicios logisticos ubicandose en la citada urbe del centro del
territorio cordobés.
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3.3 ENCUESTA DE OPINION

La idea de realizar una encuesta de opinidn a los principales actores que tienen que
ver con un emprendimiento de esta naturaleza, hace que se cierre un circulo en
varios aspectos y servira para reforzar y/o validar los analisis técnicos realizados.

Los objetivos del disefio de la encuesta son:

* Reconocer los principales problemas que el sector logistico y del transporte
atraviesa en la actualidad, proponiendo soluciones

* Consultarles a empresarios del sector acerca de cudl seria la mejor
localizacion dentro de la provincia de Cordoba y las razones de su opinion.

e Validad resultados de demanda estimados del emprendimiento como Puerto
Seco

e Aportar datos en donde existan barreras para el comercio exterior, si existen
algunas empresas que no han podido exportar o importar por tenas
funcionales, y validad asi la demanda inducida del proyecto

e Conocer cudles son las funcionalidades mas importantes que ven los
empresarios y productores que tiene que tener un Puerto Seco y una
Plataforma Logistica, para elegir estar alli

* Conocer la opinién de empresarios y productores, y transportistas y
empresas logisticas, de que actividades econdmicas o sectores son los que
mas les interesaria estan en el proyecto como usuarios del mismo.

e Participar a la sociedad para que conozca del proyecto y recibir sus aportes
para incorporarlos en el perfil de negocio y del proyecto

En este ultimo sentido, también se planifico y llevd a cabo un Seminario
Internacional sobre “Las Infraestructuras Logisticas y su Impacto regional” que se
realizd6 en Diciembre de 2009, en Villa Maria, Cérdoba, con presencia de
autoridades y empresarios del sector. Alli se realizé gran parte del relevamiento de
opiniones con las encuestas a los participantes.

En particular, se expusieron casos de éxito de Chile y Uruguay; la directora Nacional
de Aduanas, Dra. Tirabassi, anuncié la designacion de Villa Maria como Zona
Primaria _Aduanera permanente; y las autoridades del ENINDER (Ente

Intermunicipal para el Desarrollo Regional) presentaron la propuesta ante la
comunidad, con el apoyo técnico de AIPPYC (Asociacién Internacional de
Profesionales de Puertos y Costas).

14 /24 3. MICROLOCALIZACION

Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

3.3.1 Anadlisis de las encuestas

Los encuestados, pueden agruparse en cinco categorias:

< — > Empresas del sector logistico

< > Empresas locales del sector lacteo

< — > Otras empresas

< U > Particulares

< f >

Representantes de Gobierno Municipal

Mas alla de las coincidencias de opiniones generales, que seran desarrolladas mas

adelante; lo que distingue a los grupos, son sus enfoques, acordes a sus actividades,

gue brindan una pluralidad de comentarios que resumiré sintéticamente:

< — > Sector logistico

Gran interés en el desarrollo de mayor infraestructura logistica, con
el objetivo de facilitar el intercambio comercial y aumentar el volumen de
cargas.

Interés general por los servicios propuestos; especialmente, playas
para contenedores reefer, Consolidacién/desconsolidacidn, conteiners.

Declararon problemas con el transporte vial, debido a demoras,
extra-costos, baja fiabilidad de entregas y mala condicién general del
transporte por camion.

Se manifestd una falta de servicios apropiados del Ferrocarril para el
transporte de cargas, y el interés por que se desarrolle como un medio mas
econdmico y seguro que el camién.

Coincidieron en mencionar a Tucuman, como otra provincia con
potencialidad para tener un puerto seco.

Sector lacteo

Manifestaron interés en tercerizar la distribucion a proveedores y
problemas con el transporte camionero debido a robos.

Coincidieron en su interés por el ferrocarril y en la idea de que éste
seria mas econdmico que el camién para distancias mayores a 300km.
Aunqgue consideran un limitante el volumen de cargas para acceder a este
servicio.

No consideraron decisivo el otorgamiento de Beneficios Fiscales para
instalarse en la TIL (Terminal Intermodal Logistica).
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< =>

< 4>

< f>

Otras empresas

Planteo de la necesidad de ofrecer asesoramiento o capacitacion a
las empresas sobre los beneficios fiscales a las exportaciones y su ejecucion.

Necesidad de servicios de camaras frigorificas para alimentos super-
congelados, ademas de las instalaciones necesarias para manejar
contenedores refrigerados.

Necesidad de instalaciones para productos peligrosos (Pdlvora y
explosivos).

Particular interés en el servicio de Despachos por pallets — Servicio de
consolidado de cargas generales.

Consideran que el volumen no es importante para acceder al
Ferrocarril, pero manifiestan falta de conocimiento, servicio o confianza en
el servicio ferroviario actual.

Si, ponderan como decisivo al Beneficio Fiscal para instalarse en la TIL
(Terminal Intermodal Logistica).

Particulares

Es importante la participacidon de Universidades en la TIL.

Promover el intercambio entre profesionales de la logistica,
incentivar la participacion de cdmaras de profesionales.

Generar polos cientificos dentro del proyecto.

Representantes del Gobierno municipal
Especial interés en los beneficios de una Terminal Ferroviaria de
cargas con muy buena frecuencia y fiabilidad en la TIL.

Una vez expuestos los comentarios y las particularidades de los grupos

identificados, se procede a mostrar el resultado de las encuestas de opiniéon mas

relevantes y sus principales coincidencias.
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¢ Cuales temas identifica como una barrera para las exportaciones o la produccién?

%

@ Politica Tributaria y Fiscal Actual

O Funcionamiento de la Aduana

OlImagen y Seguridad Juridica en el Exterior

B Impacto de costos logisticos en el precio ofrecido

@ Inseguridad sobre la fiabilidad de los servicios portuarios locales

B VVolumen de cargas bajo — El costo de transporte y seguro impacta demasiado en el precio de su producto
B Otros

De la primera pregunta surge una coincidencia del 50% de las opiniones en que la
“Politica tributaria y fiscal actual” y el “Funcionamiento de la aduana” son barreras
para las exportaciones o la produccion.

9%

¢ Qué beneficio adicional puede ofrecer una Zona Int  ermodal Logistica?

Despachantes de Aduana
5%

Depésitos Fiscales de Expo y
de Impo
13%

8%

Operadores logisticos y
servicios Tercerizados
11%
Otros
4%
Servicios centralizados de

Internet, telefonia, fibra dptica,
5%

9%

9%

O Zona Aduanera Primaria

B Despachantes de Aduana

B Depositos Fiscales de Expo y de Impo

i1 Despachos por pallets — Servicio de consolidado de cargas generales

B Operadores logisticos y servicios Tercerizados

O Seguridad y Control Centralizado

@ Call center, Oficinas de Servicios Tercerizados

EfUna Terminal Ferroviaria de cargas con muy buena frecuencia y fiabilidad
B Servicios Centralizados para el Comercio Exterior, como poder despachar carga FOB ZILCO (para expo) o CIF ZLCO (para IMPO)
O Otros

O Servicios centralizados de Internet, telefonia, fibra 6ptica,
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Los principales beneficios que interesaron a los encuestados fueron, en 6rden de
mérito:

= Despachos por pallets — Servicio de consolidado de cargas generales

= Depositos Fiscales de Expo y de Impo

= Una Terminal Ferroviaria de cargas con muy buena frecuencia y fiabilidad

= QOperadores logisticos y servicios Tercerizados

= Zona Primaria Aduanera

= Servicios Centralizados para el Comercio Exterior, como poder despachar

carga FOB TILCO (para expo) o CIF TILCO (para IMPO)
= Seguridad y Control Centralizado
= Call center, Oficinas de Servicios Tercerizados

¢,Cual de estas provincias tiene mas potencialidad e ~ n Agentina para tener
un puerto seco?

Salta
100%
%
%
%
%
Cérdoba % Buenos Aires
%
%
%
%
0%
Santa|Fe Mendoza
Tucuman

Continuando la pregunta sobre la provincia de mayor potencial, se ponderé la
ubicacién dentro de la misma, si el encuestado respondia “Cérdoba”. El resultado,
también mostré un 100% de participantes que mencionaron a Villa Maria entre las
posibilidades, con Rio Cuarto en segundo lugar, con tan sdlo el 10% de

consideracion.
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¢ Cudl es la mayor necesidad que ud. tiene de tercer izar servicios
logisticos en la exportacion?

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%
Almacenaje Playas y Despachante de Packaging y Consolidacion, Servicios al Distribucion a Truck center Otros
Depositos aduana, Etiquetado Desconsolidacién Comercio Exterior ~ Proveedores

¢, Cudl considera ud. que es el mayor problema actual en el transporte
camionero?

70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%

0%
Demoras en Puertos y Costo Robos , Pirateria del  Inseguridad de entrega, Otros Demoras por Otras
Pasos Fronterizos Asfalto baja fiabilidad razones
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¢Por qué elije ud. el camidon en vez del FFCC para s  us transportes de
exportacion?

11%

7%

15%

No confio en el FFCC
11%

15%

B No hay frecuencias de FFCC adecuadas B No tengo suficiente Volumen para un FFCC o Vagones

O No confio en el FFCC B No tengo via férrea en mi Zona de Fabrica

BEes mas caro el FFCC O Otros

¢En que distancia en Km de Viaje piensa que el FFCC  es mas econémico
que el camion?

Mas de 1000 km
29%

Mas 300 Km
71%

Ante la pregunta que plantea la intencién de comprar o alquilar una nave industrial
o terreno para hacer uso de las instalaciones y servicios de la TIL, hubo un gran
concenso en la intencidn de Alquilar, a excepcidn de algunos pequeiios producores
locales y particulares que se inclinaron por la compra.
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Comprar
20%

Alquilar
80%

Los ultimos tres temas tratados fueron:
v Beneficios Fiscales
v Interconectividad y alianzas con puertos
v' Interconectividad y alianzas con el ferrocarril

El factor “Beneficios fiscales” fue considerado un factor decisivo por el 69% de los
encuestados, para instalarse en la Terminal Intermodal Logistica. Opinién que pone
en evidencia cierta inercia ante el cambio y la busqueda de un beneficio exclusivo,
dentro de la percepcién de los productores, para tomar la decisién de cambiar su
actual modo de trabajo.

El caso de interconectividad con puertos del Pacifico y Atlantico, fue ampliamente
valorado, con un 80% de interesados en el primero y el 100% de los encuestados de
acuerdo con los beneficios de facilitar la salida por distintos puertos del Atlantico.

Por ultimo, se observd unanimidad en la percepcién del beneficio de tener un
servicio de lineas de Ferrocarril asociado a la Terminal Intermodal Logistica.
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CAPITULO 4: Situacion proyectada con un Puerto Seco en Cordoba
Analisis de situacion actual vs. Situacion con proyecto
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4 SITUACION PROYECTADA DE LA TILCO

La demanda de la Terminal Intermodal Logistica Cérdoba estara producida por dos
efectos que hacen a su conformacidn y funcionalidad, siendo la Plataforma Logistica
una condicién necesaria para el funcionamiento del Puerto Seco

0 Demanda como Plataforma Logistica Cordoba (PLC)
0 Demanda como Puerto Seco Cérdoba (PSC)

La demanda como Plataforma Logistica (Plataforma Logistica Cérdoba - PLC), se
generard por la eficiencia de agrupar servicios para el comercio exterior, como polo
de atraccion para los centros de produccion y consumo del hinterland de la TILCO,
aprovechando su potencialidad como concentrador de cargas para el comercio
exterior.

Por ende, su area de influencia primaria, con un radio de unos 150km?, siendo la
provincia de Cordoba, la que generard la demanda inicial, si se desarrolla el
proyecto.

También, la demanda de los servicios de la plataforma logistica, dependera de la
capacidad de captar cargas para brindar servicios logistico, e incluir valor agregado
a los diversos productos que puedan ser captados por el Puerto Seco, y que
depende de las facilidades y del modelo de gestidn que se genere, y en los sectores
donde por su condicidn, sea mas competitivo este nodo logistico, que en el Capitulo
2 se han identificado como los de Agro Alimentacion y Autopartes, ademas del
metal mecdnico proveedor de la industria agricola.

La demanda como Puerto Seco, estara dada por su potencialidad como polo de
atraccion de cargas que estén a mds de 200 km de distancia, es decir, para las la
carga fuera de Cordoba.

Se destacara como nodo de ruptura de cargas, generando, gracias a sus facilidades
para la intermodalidad, cadenas logisticas mas eficientes que las actuales para
acceder a los mercados internacionales en productos de exportacién argentinos;
pudiendo incluso canalizar importaciones en un plazo mas prolongado.

El objetivo a largo plazo, serad transformarse en una bisagra entre los océanos
Pacifico y Atlantico, como concentrador de traficos internacionales entre Uruguay,
Brasil, Chile y terceros paises. Sin embargo, para captar este tipo de cargas, se
necesita generar una confianza en la terminal logistica, que se logra con tiempo de
operacion eficiente. Por lo expuesto, se toma la hipdtesis conservadora, de no
contabilizar estos efectos de la carga internacional, proponiendo el funcionamiento
inicial sélo con carga argentina para justificar la inversion.

"Enel capitulo de MICROLOCALIZACION se ve el mapa que muestra cémo este radio de 150km,
abarca la zona mas productiva de Cordoba y sus principales ciudades; Cérdoba Capital, Rio Cuarto,
Villa Maria, San Francisco y Rio Tercero.
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De todos modos, es valido desarrollar la idea de la oportunidad potencial a futuro
en este aspecto; hay que recordar que hoy el modo terrestre pierde frente al
maritimo (Ejemplo para exportaciones Brasilefias a Chile 65% en Modo Maritimo y
35% modo terrestre del Total) ante la eleccién de exportadores o importadores
para pasar de un océano al otro. Este es uno de los grandes desafios de generar un
corredor logistico bioceanico eficiente.

En este sentido, es muy importante para el Puerto Seco las alianzas con Puertos
Maritimos y con el Ferrocarril, ademds de contar con una fluida y eficiente atencién
a camiones, vy la agilidad de una aduana que ademas sea una extension de los Gates
de los Puertos relacionados; que implica la garantia de tener todos los controles
oficiales y privados en el puerto seco, saliendo la carga lista para embarcar en el
puerto relacionado. En otras palabras, el servicio a brindar es un “FOB Puerto Seco”,
a pesar de estar a cientos de kildometros del buque.

Todos estos factores contribuirdn a potencialmente derivar carga al Corredor
Logistico Bioceanico Central y TILCO como polo de atraccidon de ese corredor. El
Puerto Seco Coérdoba, podra actuar de polo distribuidor de cargas de comercio
exterior Argentino.

En este sentido, los efectos positivos que tendra el Puerto Seco Cérdoba dentro del
Corredor Logistico Bioceanico Central generaran una eficiencia en costos y tiempos?
en todo el tramo terrestre que tendrd un efecto de captar mas cargas que lo que
hoy se transportan por esta via, frente al modo maritimo (cambios en la distribucion
modal). Este efecto se denomina Carga Derivada. Un segundo efecto de la
reduccion de costos logisticos generalizados que producira el proyecto, se
denomina Carga Inducida, se producird por un efecto de aumento del Mercado
Internacional (exportaciones e importaciones) fruto de la mejora que se produce
para que algunas empresas (tipo pymes) hoy no pueden acceder al mercado
internacional, lo hagan, sumando mas comercio internacional al existente, bajando
esas barreras que hoy existen y que no permiten a algunas empresas exportar o
importar, por un tema de costos logisticos o falta de medidas de facilitacion del
comercio.

En el andlisis a desarrollar, sélo se considerara el potencial de carga derivada para
el caso de la forma de logistica terrestre de exportaciones actual, pasando a otra
forma de logistica terrestre propuesta de exportaciones en contenedor, que tenga
en cuenta la participacién de la TILCO con un efecto de mejora en los costos y
realizado en funcién de los datos de exportacion argentinos por origen provincial y
tipo de carga del afio 2007.

La demanda total de la TILCO se suma como Puerto Seco Cérdoba (PSC) y como
Plataforma Logistica Coérdoba (PLC), interactuando en sus funciones vy

2 . s . . . ’
Mejoras en costos logisticos y transit time, serdn desarrollados en el presente capitulo.
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complementandose, PSC como nodo intermodal eficiente (FFCC-VIAL) y PLC como
Nodo de Ruptura de Cargas, Incorporacion de valor y Servicios Logisticos.

Demanda Total

Demanda Plataforma Logistica Cérdoba + Demanda Puerto Seco Cérdoba

Las provincias seleccionadas para el cdlculo del potencial de carga inducida, se
dividiran en funcién de su distancia a la TILCO; Cérdoba, para la PLC y ocho
provincias del NOA y CUYO para el PSC.

Sélo se cuantificaran las cargas que puedan ser captadas en el mercado nacional de
exportacion de contenedores, en funcion de los ahorros por tonelada generados
con la cadena logistica propuesta.

4.1. ESTIMACION DEL POTENCIAL DE CARGA INDUCIDA COMO TERMINAL
INTERMODAL LOGISTICA.

En el capitulo 2, se definia conceptualmente el proyecto de un Puerto Seco dentro
del Corredor Logistico Bioceanico Central (CLBC), con sus Hipdtesis del Servicio a
Prestar. En el capitulo 3, se validaron varias de las hipdtesis de servicio para la
situacién sin proyecto con las encuestas a productores de la zona. Se recuerdan a
continuacion dichas hipodtesis, para tenerlas en cuenta en el presente capitulo,
buscando una situacion potencialmente mejor a la actual para poder captar nuevos
traficos.

Cuadro 4.1 a Hipotesis de Servicio a Prestasituacién Sin Proyecto

= Muy baja o casi inexistente participacion de los Ferrocarriles para movilizar cargas
de alto valor agregado y/o contenedores y baja participacion en los flujos de
entrada y salida de los puertos

U

Predominancia del transporte carretero, aun en largas distancias.

U

Baja Integracién de los Puertos a las cadenas logisticas e inexistencia de
plataformas logisticas especializadas (puertos de 2da. Generacién)

U

Bajos niveles para facilitacion del comercio exterior y del transporte multimodal

U

Zonas Francas existentes pero sin un perfil adecuado para actuar como
concentrador de flujos destinados al comercio exterior

= Excesivas demoras en transporte automotor (camiones) sobre todo en pasos
fronterizos y puertos
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Cuadro 4.1 b Consideraciones de la Situacion Con &yecto

= Moderada a Alta participacién de los Ferrocarriles para movilizar cargas de alto
valor agregado y/o contenedores y buena participacién en los flujos de entrada y
salida de los puertos.

= Moderada a Alta capacidad de transbordos que posibiliten eficientemente el
transporte intermodal FFCC-VIALy MARITIMO/FLUVIAL-FFCC

= Moderada a Alta integracién de los Puertos a las cadenas logisticas, contando con
plataformas logisticas especializadas (puertos de 3era. Generacion)

= Moderados a Altos niveles para facilitacion del comercio exterior y del transporte
multimodal

= Existencia de la TILCO con un perfil adecuado para actuar como concentrador de
flujos destinados al comercio exterior

U

Inexistentes o muy reducidas demoras en nodos.

Existencia de un modelo de asociatividad entre operador logistico-portuario y de

U

transporte multimodal capaz de facilitar fisicamente y comercialmente las

operaciones.

Nuevamente e insistiendo con los conceptos antes mencionados en el capitulo 2
(Situacion Actual y Macrolocalizaciéon), no basta con sélo mejora de
infraestructuras, sino que hay que efectuar mejoras funcionales, por lo que sera
necesaria la figura de un operador logistico intermodal integral (OLMI) que se haga
responsable de la gestidon de la carga en el trayecto intermodal que conecta al
Puerto Seco Cérdoba con el Puerto de Rosario, extendiendo las puertas del Puerto
hasta la Terminal Intermodal Logistica Cérdoba.

4.1.1. Metodologia para la estimacion de la demanda derivada

Para estimar la carga derivada potencial, de la TILCO, se utilizara un Modelo de
Demanda Desarrollado por la AIPPYC?, en el cual se calculan costos logisticos
diferenciales entre la situacidon sin proyecto y alternativas de situaciones con
proyecto para los 4 Grupos de Carga que agrupan a la carga en contenedores
(definidos mas adelante), comparando dos cadenas logisticas para la exportacién
hacia el Océano Atlantico.

En el siguiente flujograma se muestran las etapas de seleccién de informacion vy
calculo,

qgue fueron realizadas dentro del Modelo de Demanda disefiado en planillas de
calculo:

* Por el Centro de Estudios para el Desarrollo Portuario Logistico Avanzado. AIPPYC (Asociacion
Internacional de Profesionales de Puertos y Costas). Afio 2008
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Figura 4.1.1.a Flujograma de Metodologia

Datos Com. Ext. Por
Medio Transp.y
Aduana Salida

Datos Com. Ext. Por
Origen Provincial

Matriz Com.Ext. por MATRICES DE COSTOS

Grupos de Cargay . M LOGISTICOSPORGC,

Medio Transp, Aduana ’ ll 1T, EXTRA COSTOS, CI
Salida CP-SP

CALIBRACION
DISTRIBUCION MODAL
SIN PROYECTO ANO
BASE 2007

CARGA DERIVADA CARGA DERIVADA
CP sP > CP-sP
MAR-TERR CAMION-FFCC

CARGA DERIVADA
TOTAL CP - SP

A continuacién se explican cada uno de los pasos de calculo que se encuentran
representados en el flujograma y que fueron modelados.

4.1.2. Base Estadistica y obtencion de datos de entrada

Las estadisticas de Comercio Exterior que se han trabajado como datos input,
debian tener un grado de detalle que permita representar de qué manera se ha
exportado o importado en el aio base 2007, por medio de transporte y tipo de
carga, con origenes provinciales de produccién y aduanas de salida, de manera de
poder representar las cadenas logisticas de exportacidn y poder analizarlas. Se
trabajo entonces con las siguientes bases de datos:

Tabla 4.1.2.a Bases de Datos Utilizadas

Tabla Descricpion Cantidades Fuente
0.1 Exportaciones Argentina 2007, por Provincias, Producto por Capitulo y Partida y Destino USS FOB Y Kgs. A)
0.2 Exportaciones Argentina 2007, TOTAL PAIS, Producto por Capitulo y Partida, Destinoy Modo de Transporte USS FOB Y Kgs. A)
0.3 Importaciones de Argentina 2007, Por Aduana de Oficializacion, Producto por Capitulo y Partida, y Pais Origen USS FOB Y Kgs. A)
0.4 Importaciones de Argentina 2007, TOTAL PAIS, por Producto por Capitulo y Partida, y Modo de Transporte USS FOB Y Kgs. A)
0.5 Comercio Exterior Brasilefio. Exportaciones e Importaciones 2007, por Cap. Y Partida, O-D y Modo Transporte USS FOB Y Kgs. B)
0.6 Comercio Exterior de Chile Exportaciones e Importaciones 2007, por Cap. Y Partida, O-D y Modo Transporte USS FOB Y Kgs. C)
0.7 Comercio Exterior de Uruguay Exportaciones e Importaciones 2007, por Cap. Y Partida, O-D y Modo Transporte USS FOB Y Kgs. D)

A) www.abeceb.com , basados en Datos de Aduana Argentina e Indec
B) SISTEMA ALICE WEB www.aliceweb.com.br , basados en Datos de Aduana Argentina e Indec
C) SISTEMA ON LINE ADUANA E CHILE www.aduana.cl

D) Uruguay Siglo XXI

Se definieron 10 Grupos de Carga en para simplificar el manejo de los 97 capitulos
del comercio exterior que agrupan a todos los productos del comercio
internacional. Para esto, se desarrollo una Matriz de Productos mediante la cual se
han agrupado los Grupos de Carga para darle un sentido en cuanto a como se
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movilizan las mismas y/o para representar los distintos sectores productivos. A
continuacion, el se detallan los mismos y se muestran las relaciones e pertenencia.

Tabla 4.1.2.b Grupos de Carga Definidos

Cod_Grupo TIPO EMB TIPO DE CARGAS
1 Containers Agro alimentos No REEFER
2 Containers Agro alimentos REEFER
3 Graneles Solidos Agro Graneles Solidos
4 Graneles Solidos Minerales y Graneles Solidos Inorganicos
5 Graneles Liquidos Agricolas y/o Alimentos
6 Graneles Liquidos Minerales y/o Combustibles
VEHICULOS Equi
7 quipos, RO RO, CONTAINERS
Mat. Transp.
8 Containers No alimentos, No peligrosos
9 Containers Merc. Peligrosa
C Bultos.
10 argas en Bultos Todas
Break Bulk

Tabla 4.1.2.c Capitulos Agrupados por Grupos de Cga. Descripcion de Mercaderias.

Cod Grupo| CAPITULO |MERCADERIA
LECHE Y PRODUCTOS LACTEOS; HUEVOS DE AVE; MIEL NATURAL; PRODUCTOS COMESTIBLES DE
1 4 ORIGEN ANIMAL, NO EXPRESADOS NI COMPRENDIDOS EN OTRA PARTE
1 5 LOS DEMAS PRODUCTOS DE ORIGEN ANIMAL NO EXPRESADOS NI COMPRENDIDOS EN OTRA PARTE
1 6 PLANTAS VIVAS Y PRODUCTOS DE LA FLORICULTURA
1 9 CAF..., T..., YERBA MATE Y ESPECIAS
1 18 CACAO Y SUS PREPARACIONES
PREPARACIONES A BASE DE CEREALES, HARINA, ALMID"N, F...CULA O LECHE; PRODUCTOS DE
1 19 PASTELEROA
1 20 PREPARACIONES DE HORTALIZAS, FRUTAS U OTROS FRUTOS O DEMiS PARTES DE PLANTAS
1 21 PREPARACIONES ALIMENTICIAS DIVERSAS
1 22 BEBIDAS, LOQUIDOS ALCOH"LICOS Y VINAGRE
1 24 TABACO Y SUCEDINEOS DEL TABACO ELABORADOS
1 51 LANA Y PELO FINO U ORDINARIO; HILADOS Y TEJIDOS DE CRIN
Cod Grupo| CAPITULO [MERCADERIA
2 2 CARNE Y DESPOJOS COMESTIBLES
2 3 PESCADOS Y CRUSTICEOS, MOLUSCOS Y DEMIS INVERTEBRADOS ACUITICOS
2 7 HORTALIZAS, PLANTAS, RAGCES Y TUB...RCULOS ALIMENTICIOS
2 8 FRUTAS Y FRUTOS COMESTIBLES; CORTEZAS DE AGRIOS (COTRICOS), MELONES O SANDOAS
2 11 PRODUCTOS DE LA MOLINEROA; MALTA; ALMID”N Y F..CULA; INULINA; GLUTEN DE TRIGO
PREPARACIONES DE CARNE, PESCADO O DE CRUSTICEOS, MOLUSCOS O DEMiS INVERTEBRADOS
2 16 ACUITICOS
2 17 AZ/CARES Y ARTOCULOS DE CONFITEROA
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(continuacion ) Tabla 4.1.2.c Descripcion de Grupade Carga por Mercaderias

Cod Grupo] CAPITULO |MERCADERIA

3 10 CEREALES

SEMILLAS ¥ FRUTOS OLEAGINOSOS, SEMILLAS Y FRUTOS DIVERSOS; PLANTAS INDUSTRIALES O
3 12 MEDICINALES; PAJA Y FORRAJE

RESIDUOS Y DESPERDICIOS DE LAS INDUSTRIAS ALIMENTARIAS, ALIMENTOS PREPARADOS PARA
3 23 ANIMALES

Cod Grupo| CAPITULO |MERCADERIA

4 25 SAL; AZUFRE; TIERRAS Y PIEDRAS; YESOS, CALES Y CEMENTOS
4 26 MINERALES METALOFEROS, ESCORIAS Y CENIZAS
4 31 ABONOS

Cod Grup CAPITULO |MERCADERIA

GRASAS Y ACEITES ANIMALES O VEGETALES; PRODUCTOS DE SU DESDOBLAMIENTO; GRASAS
5 15 ALIMENTICIAS ELABORADAS; CERAS DE ORIGEN ANIMAL O VEGETAL

Cod Grupo|] CAPITULO |MERCADERIA

COMBUSTIBLES MINERALES, ACEITES MINERALES Y PRODUCTOS DE SU DESTILACI'N; MATERIAS
6 27 BITUMINOSAS; CERAS MINERALES

Cod Grupo] CAPITULO |MERCADERIA

VEHICULOS Y MATERIAL PARA VIAS FERREAS O SIMILARES, Y SUS PARTES; APARATOS

7 86 MECANICOS (INCLUSO ELECTROMECANICOS) DESEALIZACION PARA VIAS DE COMUNICACION
VEHICULOS AUTOMIVILES, TRACTORES, VELOCIPEDOS Y DEMAS VEHICULOS TERRESTRES; SUS

7 87 PARTES Y ACCESORIOS

7 38 AERONAVES, VEHICULOS ESPACIALES, Y SUS PARTES

7 89 BARCOS Y DEMAS ESTRUCTURAS FLOTANTES

Cod Grupo] CAPITULO |MERCADERIA

9 29 PRODUCTOS QUOMICOS ORGINICOS
P"LVORA Y EXPLOSIVOS; ARTOCULOS DE PIROTECNIA; F'SFOROS (CERILLAS); ALEACIONES
9 36 PIROF"RICAS; MATERIAS INFLAMABLES
9 38 PRODUCTOS DIVERSOS DE LAS INDUSTRIAS QUOMICAS
9 93 ARMAS Y MUNICIONES; SUS PARTES Y ACCESORIOS

Cod Grupo] CAPITULO |MERCADERIA

10 1 ANIMALES VIVOS

Por ultimo, el Grupo de Carga 8 corresponde al resto de los capitulos no
considerados, que pertenecen a un grupo de manufacturas de origen industrial,
siendo cargas generales o contenedores que no son alimentos, ni reefer.

Esta agrupacion permite resumir tipos de carga y forma de embalaje, e identificar
como se mueven y manipulan los mismos en los distintos modos de transporte y
nodos logisticos. La base del 2007 una vez agrupada se calibra con las los
movimientos totales de containers, carga general, graneles liquidos orgdanicos e
inorganicos, graneles sélidos organicos e inorganicos y vehiculos. Se muestra un
ejemplo para exportaciones de argentina a EUROPA, ya filtrado por la Matriz de
Productos:
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Tabla 4.1.2.d Ejemplo de Exportaciones de Argentina EUROPA por Grupos de Carga

PAIS o BLOQUE

Cod Grupo TIPO EMB TIPO DE CARGAS Destino TONELADAS VALOR FOB USS/TONS % FOB
1 Containers. CG. Agro alimentos No REEFER EUROPA 500.339,2| 812.727.261,0] 1624,4] 7,4%
2 Containers. CG. Agro alimentos REEFER EUROPA 1.351.297,8| 2.037.237.972,0 1507,6 18,6%
3 Graneles Solidos Agro Graneles Solidos EUROPA 21.765.989,5 4.532.189.253,0| 208,2 41,4%
4 G Jes Solid Minerales y Graneles Solidos
el e DO Inorganicos EUROPA 280.881,0) 689.741.008,0 2455,6 6,3%
5 Graneles Liquidos Agricolas y/o Alimentos EUROPA 567.802,8| 435.008.697,0 766,1 4,0%
6 Graneles Liquidos Minerales y/o Combustibles EUROPA 113.617,7) 26.843.115,0) 236,3 0,2%
- VEHICULOS Equipos, RO RO, CONTAINERS. De
Mat. Transp. Proyecto EUROPA 35.462,5 373.386.381,0] 10529,0 3,4%
J Contalners Dokl Nolpeligrosos EUROPA 680.628,2) 1.820.267.392,0 2%724]  16,6%
9 Containers Merc. Peligrosa EUROPA 150.798, 6| 215.870.145,0] 1431,5 2,0%
10 Cargas en Bultos. Break d
Bulk EEER EUROPA 1.305,3 7.503.139,0] 5748,3 0,1%
TOTAL DE EXPORTACIONES ARGENTINA A EUROPA 25.448.123 10.950.774.363 430,3 0,0|

4.1.3. Anadlisis de las cadenas logisticas

Se trabajo luego con el siguiente proceso metodolégico para efectuar los analisis:

Estadisticas del Ailo Base 2007: se trabaja con Datos de Exportaciones por
capitulo; en dos tablas, por de Origen Provincial y por Aduana de Salida.

Tabla de Exportaciones Totales Argentina por Origen Provincial, para ese
Producto, en Toneladasy en USS FOB
Tabla de Exportaciones Totales Argentina por Modo de Transporte, para ese
Producto, en Toneladasy en USS FOBy en % s/Total
En Base a (1) Se Calcula la Distancia de Transporte Media Ponderada, entre
Centros de Produccion Prov.-Regional.
En Base a (2) y a (3) Se calcula el Costo Medio Ponderado Logistico Terrestre
de las Exportaciones de ese Producto (Situacion sin Proyecto)
SITUACION SIN PROYECTO: Se plantea con datos trafico 2007, y contando las
distancias y costos logisticos conocidos
SITUACION CON PROYECTO: aplicando la cadena logistica intermodal
propuesta, y aplicando los cargos adicionales por la intermodalidad. Modos
Vial-Ferroviario-Fluvial.
CARGA DERIVADA POTENCIAL: Se calcula el volumen de exportaciones en
contenedores de las provincias seleccionadas, que actualmente estan
pasando necesariamente por la zona de Cérdoba para llegar a un puerto del
Océano Atlantico.

Definicion de Costos Logisticos por Modo

Para calcular el “costo logistico” para cada flujo de cargas y para grupo de cargas, se
relevaron datos estadisticos de fletes terrestres (viales y ferroviarios) y maritimos
(costo de transporte valores 2007, ver Anexos) ademads de incluir los factores de
extra costos debidos a esperas o tiempo ocioso en el trayecto, el Transit Time y
costos financieros (inventario) por el valor de la mercaderia inmovilizado.
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Esta metodologia adoptada permite identificar, distintos parametros que hacen a la
toma de decisiones de los operadores en cuanto a como se disefia la cadena
logistica para una exportacion.

Costo logistico Maritimo - Puerto de Rosario y Puerto de Buenos Aires

Con el objetivo de hacer un analisis diferencial de costos entre cadenas logisticas
comparadas, se toma el despacho de un contenedor desde el Puerto de Buenos
Aires, que concentré en 2007 el 85% de las exportaciones de contenedores, y del
Puerto de Rosario.

El objetivo es obtener la diferencia de costos que implica, en el flete maritimo,
despachar desde Buenos Aires o desde Rosario a un mismo punto. Este seria el
costo diferencial a utilizar posteriormente al comparar la cadena logistica actual con
la propuesta.

Como se ve en la figura 4.1.3a el acceso al Puerto de Buenos Aires se toma como
kilbmetro 12 del Canal de Acceso del sistema de canales del Rio de la Plata,
mientras que el de Rosario, estd ubicado en el km 420 del Rio Parana Inferior,
ambos puertos ubicados en el sistema denominado Via Navegable Santa Fe-Océano
(de aqui en adelante, VNSFO).

Figura 4.1.3.a Mapa Hidrovia Oceanica y Sistema Ride la Plata. Puerto de Buenos Aires

Rio Parana

Rio de la Plata

Buercs Aims
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Tomando como referencia al km12 de la VNSFO, se comparan los puertos de
Buenos Aires y Rosario, con objeto de cuantificar dentro del anadlisis diferencial de
costos logisticos, écudl es la incidencia de este tramo fluvial en los costos?

Existen dos puntos de comparacion en lo que se refiere a costos, por ser
considerados; primero, el trayecto recorrido (navegacién), que incide en el transit
time y costo de la navegacién vy, segundo, el ingreso al puerto con sus costos y
condiciones operativas asociadas.

Para ejemplificar esta comparacién diferencial, de costos maritimos, se toma el caso
de una de las lineas actuales que recorren el trayecto Rosario-Santos (Brasil) y
Buenos Aires-Santos dando el mismo precio al cargador por cualquiera de los
servicios. Por ende, quedan los cargos

En la siguiente tabla, se muestran los datos del Buque a partir del cual se hacen los
calculos comparativos junto a la distancia del Trayecto total para cada caso, con su
consecuente Tiempo de Viaje ndutico, que agrega 0,9 dias de navegacion como
diferencial entre Rosario y Buenos Aires.

Tabla 4.1.3.a Datos de Buque y Viaje. Ejemplo BsAsRosario a Santos

CALCULO DEL Flete Maritimo Contenedores FACTOR Santos - Buenos Aires Santos - ROSARIO

Nombre del Bugue NB WEAVER ARROW WEAVER ARROW
Portacontenedores

Tipo de Bugue: PANAMAX TIPO Panamax Portacontenedores Panamax

TRN TRN 14195 14195

Eslora E 193,3 193,3

Manga M 32,2 32,2

Calado (pies) C 41,99 41,99

Puntal P 19,3 19,3

UF: E x M x P /800 UF 150,16 150,16

Capacidad en Teus CAP 1700]Teus 1700|Teus

Promedio de Toneledas por Teu TON/TEU 16,9]tons 16,9]tons

COSTO DEL BUQUE POR DIA> El valor diario del

alquiler de un buque portacontenedores (AD) que

considera 10 u$s/teu de capacidad — dia (Fuente

AXS Alpha Liner). AD 17000{U$S/dia 17000 [U$S/dia

Distancia de Origen a Destino (Trayecto Maritimo) DM 998]millas naut 1258,9|millas naut

Velocidad promedio en millas-hora VP 12]millasn-hora 12| millasn-hora

Tiempo de Viaje nautico TVN 3,47|dias 4,37|dias

A partir de aqui, se resumirdn los resultados en dos tablas, dejando los detalles del
calculo completo para los anexos. Para ambos puertos, se considerd una Rotacion
de 400 contenedores, que equivale al movimiento de 640 TEUs, dando por Estadia
en puerto 0,76 dias; en otras palabras, para el ejemplo, se cargaran y descargaran
400 contenedores en 18:15hs aproximadamente.

Tabla 4.1.3.b Costo de navegacion. Ejemplo BsAs yRario a Santos

CALCULO DEL Flete Maritimo Contenedores FACTOR I Santos - Buenos Aires Santos - ROSARIO
Costo de Navegacion CN 71.896  U$S 87.296  U$S
FM Un factor multiplicador (FM) del costo diario de alquiler para cubrir
otros costos operativos y beneficios del armador (valor adoptado = 2). FM 2 2
PRECIO TOTAL FLETE MARITIMO FLETE MAR 143.792  u$s 174591 u$s
PRECIO TOTAL FLETE MARITIMO POR CONTENEDOR MOVIDO E N
PUERTO 359,48  u$s/ICONT 436,48  u$s/ICONT
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Aqui se ve la diferencia de 77 USS/CONT a favor del puerto de Buenos Aires,
esperable en funcion del menor trayecto maritimo a recorrer, continuando con el
analisis de la segunda parte, los costos portuarios.

Tabla 4.1.3.c Costos en el puerto (hasta FBREjemplo BsAs y Rosario a Santos

CALCULO DEL Flete Maritimo Contenedores FACTOR Santos - Buenos Aires Santos - ROSARIO
Costos Portuarios que pagan los Armadores
(hasta FPR) U$S/CONT 196,7 78.674,25 US$S| 184,8 73.906,03  USS|
0,10 U$S/ TRN x 0,10 U$S/ TRN
Tasa Servicios de Muelle| TSM dia 1.419,50  u$s x dia 1.419,50  u$s
Tasa a los Bugues TBUQ 0,30 U$S/ TRN 4.258,50  u$s | 0,30 U$S/ TRN 4.258,50  u$s
Costo de Practicaje cP TARIFA RDLP 2.801,25  u$s TARIFA PARANA] 12.228,03 _u$s
Costo de Remolgue| CR 1 U$S/ TRN 14.195,00  u$s| 1 U$S/ TRN - u$s
Costo del Peaje Via Navegable (Tool Surchage)] CPEAJE 30 U$S/ TEU 51.000,00 u$s | 30 U$S/ TEU 51.000,00  u$s
OTROS COSTOS QUE SE PAGAN A LA AGENCIA MARITIMA] CAGMARIT ESTIMADO 5.000,00 u$s ESTIMADO 5.000,00 u$s
Costo que paga la CARGA (hasta FPR) U$S/CONT 220,8 88.336,00 U$S 160,0 64.000,00 uss|
'ra_Sﬁ' EXPO:1,5U$S/tn
Servicio a las Cargas (TASA PORTUARIA)| _ portuaria_ IMPO:3U$S/tn 24.336,00  U$S| no aplica - U$S|
Carga/Descarga de Muelle a FPR (First Point of Rest) 100 U$S/TEU 64.000,00 US$S| 100 USS/TEU 64.000,00 U$S

Ya en los costos propios de cada puerto, se puede ver como existen diferencias de
costos, que favorecen al puerto de Rosario en 72,8 USS/CONT. Esto se debe
principalmente a una tasa portuaria para importaciones y exportaciones que
encarece las operaciones de Buenos Aires, mientras que no aplica en Rosario
(60,8USS/CONT de diferencia). Por otro lado, la necesidad de Remolque (CR) para
acceder al puerto de Buenos Aires, que no es necesaria para el puerto santafecino
genera otra diferencia, pero a su vez, se compensa con el mayor costo de Practicaje
(CP) del segundo puerto (12USS/CONT de diferencia).

Finalmente, la composicion de todos los costos que paga la Carga calculados por
tonelada, dan una diferencia despreciable, inferior al 0,5%, poniendo en términos
de costos a los dos puertos como equivalentes, para el ejemplo desarrollado, hasta
el importante puerto brasilero de Santos. Los valores, pueden ser observados en la
ultima tabla y en el anexo.

Tabla 4.1.3.d Flete total por TEU y por tonelada. femplo BsAs y Rosario a Santos

CALCULO DEL Flete Maritimo Contenedores

Santos - Buenos Aires

Santos - ROSARIO

COSTOS ESTIMADO PARA ARMADOR PUERTO DE DESTINO
SANTOS (DESTINO)

300 u$s/CONT

300 u$s/CONT

FLETE TOTAL NAVIERA EI valor del cosio de navegacion

CP TOTAL CP TOTAL
(CN) + el costo portuario armador(CPA) FLETE S.C,C 856,16 u$s/CONT | FLETE s.c,C 921,24 u$s/CONT
SorEns - Emador TR T—coso poriare e T e PO o oAy T
(exportador o importador) CARGA 1.077,00 U$S/CONT CARGA 1.081,24 U$S/CONT
Un factor de utilizacién de la bodega del buque (FO), que FO FO

afecta la capacidad del mismo (CAP).
El tonelaje promedio por cont (T) de 40 pies de exportacion

70%
19,8 ton/teu

70%
19,8 ton/teu

FLETE TOTAL PARA EL CARGADOR contenedor de 40 pies ELETE/TON =

77,71 U$S/ton

78,01 U$S/ton

En conclusion, siendo el objeto de este trabajo, el calculo diferencial de costos
logisticos para la evaluacidén de una inversion estratégica en un Puerto Seco; se deja
aqui demostrado que no hay una diferencia de costos significativa en el flete
maritimo, para el despacho de cargas en contenedor entre los puertos de Buenos
Aires y Rosario, quedando solo en competencia la logistica terrestre, para un
contenedor de exportacion.

* FPR: acrénimo en inglés para “first point of rest”, que significa primer punto de apoyo del
contenedor, este termino separa los costos de armador y de cargador.

11/34

4. Situacion proyectada con un Puerto Seco en Cérdoba

Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversién estratégica para Argentina

En vista de esto, dependiendo de la ubicacién del centro de produccion que es
origen de la exportacion, habra un ahorro del trayecto terrestre Buenos Aires-
Rosario que se deja de hacer al despachar desde el Puerto de Rosario , y esto
implica hasta 300km menos de transporte para la carga y, considerando el round
trip (ida y vuelta), hasta 600km menos de recorrido total.

Costo logistico Terrestre - Vial y Ferroviario

Con respecto al Costo logistico Terrestre, se toman como referencia datos de la
Comisién Nacional Reguladora del Transporte (CNRT) y de la Federacion Argentina
de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas (FADEEAC). Se toman
valores del afio 2007, en concordancia con los datos estadisticos de comercio
exterior utilizados.

En primer lugar, el Costo Logistico Terrestre para el modo ferroviario, se toman
valores del ramal que conecta a Villa Maria con Rosario, el Nuevo Central Argentino
(NCA), junto al promedio de todos los operadores ferroviarios como referencia. Los
costos son presentados inicialmente en pesos y luego, convertidos a dodlares
estadounidenses (USS) con el tipo de cambio promedio de cada afio.

Tabla 4.1.3.e Transporte Ferroviario de Cargas. Sé histérica de costos.

OPERADOR Unidad 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Nuevo Central Argentino S.A. $/ton 17,90 19,45 21,53 24,17| 30,59 37,68]
$/ton km. 0,039 0,044 0,047 0,050 0,062 0,079
PROMEDIO TOTAL ANUAL $/ton 20,780 22,680 24,01 27,23 3883 41,630
CONCESIONES PRIVADAS $/ton km. 0,041 0,04} 0,048 0,0p2 0653 0,082
Nuevo Central Argentino S.A. US$/ton km. 0,014 0,035 (IS 0,01¢ 0,02p 0,024
$Ar/ US$ 2,89 2,9 2,9 3,48 3,10 330
PROMEDIO TOTAL ANUAL US$/ton km. 0,014 0,015 0,014 0,01y 0,02( 0,02%
CONCESIONES PRIVADAS $Ar/ US$ 2,84 2,9 2,% 3,48 3,10 3B

Fuente: Concesiones Ferroviariasy Seguridad en el Transporte

En particular, los datos para las operaciones del NCA para el afo 2007 son
detalladas a continuacion. Siendo el dato relevante para el estudio, la “Tarifa
media” de 0,0199 USS/tn.km para el afio en cuestidn, que sera utilizada para los
calculos de la cadena logistica propuesta con el proyecto de un Puerto Seco mas
Plataforma Logistica en Cérdoba.
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Tabla 4.1.3.f Operaciones 2007 NCA. Tarifa promedien ddlares.

NCA S.A.
CONCEPTO

Toneladas 8.594.629
Ton.Km 4.256.684.266
Dist. Media (Km.) 495,27
Ingresos ($. 10"3) 262.884,76
Tarifa Media ($/Ton) 30,5871
Tarifa Media ($/Ton.Km) 0,0618
Tarifa Media (US$/Ton.Km) 0,0199

Se tomo un dolar 2007 de 3,1$Ar
Fuente: Estadisticas de la CNRT (www.cnrt.gov.ar)

Por ultimo, se destaca de los datos relevados de la CNRT (resumidos en los anexos)
que el NCA fue la linea ferroviaria que moviliz6 mds contenedores en el 2007,
llegando a 33.500 TEUs vacios y otros tantos llenos, con un peso promedio por TEU
de 13,6tn/TEU.

Este dato implica que la carga esta pagando en la mayoria de los casos el transporte
del contenedor vacio, mostrando una deficiencia en ese sentido y una clara
oportunidad de mejora a capitalizar en los servicios de la TILCO.

En segundo lugar, el Costo Logistico Terrestre para el modo vial, se describe en la
tabla 4.1.3.g que toma valores de referencia de la FADEEAC, para distintas
distancias. Los datos utilizados, son sélo una de muchas fuentes consultadas,
habiendo sido elegidos por su categorizacion por kildmetros recorridos, que
facilitan posteriores analisis. Estos valores se convirtieron a ddlares, para su
comparacion en el resto del estudio y consideran la vuelta vacio del camidn, lo que
se llama “RT” por “round trip”, o “ida y vuelta”.

Tabla 4.1.3.g Transporte en camion por kildbmetrosecorridos (RT)

Kilémetros Costo COSTO
Recorridos [SAr/tn] [USS/tn] DS
500 140,13 uUsD 35,48 usD 0,07
600 155,76 uUsD 39,43 usD 0,07
700 172,77 USD 43,74 USD 0,06
800 187,79 uUSsD 47,54 USD 0,06
900 202,81 USD 51,34 USD 0,06
1000 217,83 uUSsD 55,15 USD 0,06
1100 232,85 USD 58,95 USD 0,05
1250 255,38 USD 64,65 USD 0,05

Se utilizo un tipo de cambio de 3,95 pesos por dodlar.
Fuente: Elaborado en base a datos de la FADEEAC (wwfadeeac.org.ar), 2009.
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4.2. METODOLOGIA Y DIMENSIONAMIENTO DE LA POTENCIAL CARGA DERIVADA

Se procede en el presente apartado, a validar la oportunidad identificada en la
propuesta de tesis; ¢ “Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina”?

En primer lugar, se mencionan potenciales servicios para la carga identificados, para
luego, pasar a una breve descripcion de la metodologia de calculo vy, finalmente
exponer los resultados.

4.2.1. Demanda de servicios en la plataforma logistica

Si bien, para en el préximo titulo se hara el calculo numérico tomando en
consideracién solamente contenedores, de exportacion, hacia destinos del Océano
Atlantico, proponiendo una cadena logistica alternativa que genere ahorros vy
aproveche la intermodalidad del Puerto Seco Cérdoba; todo esto posibilita la
oportunidad de brindar ciertos servicios, que son mencionados a continuacion.
Como hipotesis de servicios a prestar, se han considerado entonces los siguientes
servicios:

0 Carga/Descarga: se considera que dara servicio a la totalidad de demanda
gue opere en la Terminal, que contard con depdsitos de contenerores
REEFER, con enchufes, entre otras facilidades propias de las Zonas de
Actividades Logisticas.

0 Transbordos: se considera que debe servirse a la totalidad de demanda
flujos de exportacion captado por la TILCO que actua de plataforma de
comercio internacional y que utilizan al Puerto Seco, como plataforma pre
delivery a Puertos Maritimos (expo de un pais con transbordo en PSC con
destino a otro Pais).

0 Deposito-Acopio: la posibilidad de reunir a consorcios de exportacion o
simplemente de dar el servicio de depdsito y acopio, posibilitara el uso de
este servicio en pos de optimizar exportaciones de la region.

0 Consolidacion/Desconsolidacion de Contenedores: se considera optimista
captar un 30% de la carga y, como hipdtesis pesimista, 10% del total de la
demanda de contenedores.

0 Incorporacion de Valor Agregado: hay mucho potencial para incorporar
procesos de empaquetado, y distintas terminaciones para el despacho de
cargas dentro de la Terminal.

0 Procesos de Terminacion Industrial: es esperable una demanda de este
tipo, para los graneles sdlidos y liquidos que se pueda incorporar algun valor
agregado a la carga; por ejemplo, puede entrar materia prima en granos y
existir una planta de crushing y aceites y exportarlos a destino.
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4.2.2. Metodologia de calculo

Partiendo de la metodologia descripta en el punto 4.1.1. se aplicé el filtrado y
agrupamiento de las operaciones para los siguientes criterios:

0]
0]
0]

o

Operaciones de exportacion argentinas

Tipo de Emblaje = Contenedores

Paises de destino: grupo de paises que reciben su carga a través del Océano
Atlantico.

Provincias de Origen: grupo de provincias seleccionadas, que actualmente,
pasan por Villa Maria en Cérdoba y también de aquella carga que pasa por
la zona de influencia, con destino a un puerto del Atlantico.

A continuacidn, se procede a desarrollar cada uno de estos puntos.

Cuadro 4.2.2.a Antecedentes Consultados

1
2

10
11

Item Nombre del Estudio/ Fecha/ Autor - Fuente

Estadisticas de Exportaciones Provinciales - Afio 2007-2008 / ABCweb.com

Estadisticas de Movimientos Portuarios Detallados en Buenos Aires y Exolgan Afio 2005-
2006 / En base a datos de Aduana Argentina -Elaboracién Propia

Estadisticas de Movimientos Portuarios Puertos de la Prov. De Buenos Aires y de la
Provincia de Santa Fe. / Afio 2007/ 2007/ Direcciones de Actividades Port. de la Prov. De
Buenos Aires y Coordinadora Portuaria Prov. De Santa Fe

Estadisticas de Movimientos Ferroviarios y Planos. / 2008 / CNRT www.cnrt.gov.ar
Ferrocarril Trasandino Central. Estudio de Demanda - Informe de Avance / may-08/
Carmen Polo

Plan Estratégico De la Region Centro /feb-07/ Convenio Regién Centro - CFl

Vision de Negocios del Eje Mercosur — Chile / sep-07 / IIRSA

Infraestructura y Multimodalismo: Las claves para el crecimiento logistico integrado /jun-
06/Ignacio Bruera

Argentina: El desafio de reducir los costos logisticos ante el crecimiento del comercio
exterior/mar-07/ Banco Mundial - Barbero

Metodologia de Anélisis de Cadenas Logisticas / oct-06/ IIRSA

Guia Para el Desarrollo de Zonas de Actividades logisticas Portuarias/ 2002/ Puertos del
Estado. Espaia

Con los 10 Grupo de Carga definidos anteriormente, se seleccionaron los cuatro que
tienen por “Tipo de Embalaje” al contenedor
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Figura 4.2.2.a Grupos de carga en “Containers”

Cod Grupo TIPO EMB TIPO DE CARGAS
1 Containers. CG. Agro alimentos No REEFER
2 Containers. CG. Agro alimentos REEFER
No alimentos, No
8 Containers peligrosos
9 Containers Merc. Peligrosa
Cargas en Bultos.
10 Break Bulk Todas
TOTAL DE EXPORTACIONES ARGENTINA CONTY CG

Con lo cual, se agruparon a los contenedores en tres categorias, segun el
tratamiento logistico diferenciado que presentan, a saber:

REEFER
NO REEFER O COMUNES
MERCANCIA PELIGROSA

Los paises de destino, fueron agrupados por BLOQUES (de paises), con el objetivo
de simplificar su tratamiento y clasificacion, entre Océano Pacifico y Atlantico.

Bloques del Océano Pacifico Bloques del Océano Atlantico

= Asia e India » Africa y Medio Oriente
= 50% América del Norte =  50% América del Norte
= Sudamérica Pacifico = Europa

= 32% Indeterminado =  Sudameérica Atlantico

= Centroamérica y Venezuela
= QOceania
= 68% Indeterminado
En cuanto a las provincias de ORIGEN de las Exportaciones de productos
contenedorizados, se agruparon

provincias en regiones, para simplificar Provincias Comprendidas

la presentacion de la informacion: NOA CuYo NEA
* Noroeste Argentino (NOA) Jujuy
e Noreste Argentino(NEA) Salta San Juan Formosa
e CUYO Sgo del Estero |Mendoza Chaco
e CORDOBA, Unica provincia |Tucuman San Luis Misiones
considerada de la region Centro. [Catamarca Corrientes
La Rioja Entre Rios

De todos modos, las nueve provincias seleccionadas para el analisis son las
marcadas en gris, que se pueden ver en el esquema de la figura 4.2.2.b, adonde se
representan los vinculos viales que unen a las capitales de las provincias (agrupados
de a dos provincias, cuyas capitales estan a menos de 150km de distancia) con Villa
Maria, adonde se situara la TILCO, y luego con Rosario.
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Figura 4.2.2.b Provincias seleccionadas. EXPO comdores hacia el O. Atlantico. Afio 2007

Tucuman
Sgo del Estero

Catamarca

La Rioja

Cordoba

San Juan
TILCO

Villa Maria

Mendoza

Puerto de
Rosario

4.2.3. Resultados

Se presentan los resultados, basado en el estudio de las exportaciones de cargas
contenedorizadas del Pais, afio 2007, comenzando desde lo mdas general y
avanzando hacia lo particular y resultado final, que es el ahorro generado por
camidn para cada provincia, junto al ahorro total potencial para los productores
exportadores.

Presentacion de resultados globales

1. Se obtu.vieron Ios. .sigl..li,entes REGION % Partic, Expo
porcentajes .de part|C|paC|qn en NOA 115%
Ias.expo,rtaaones, por regiones NEA 10,9%
de interés: cuYo 11,6%

RESTO 52,0%
CORDOBA 4,6%
INDETERMINADO 9,4%
TOTAL 100,0%
4. Situacién proyectada con un Puerto Seco en Cérdoba 17 /34

Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversion estratégica para Argentina

2.

Figura 4.2.3.a EXPO 2007. Participacion por regiorede interés.

Exportaciones en contenedores por Region
Argentina

Indeterminado NOA
9% 11%

CORDOBA
5% NEA
11%

CUYO
12%
52%
Participacién de las REGION % Partic. Expo

provincias JUJUY - SALTA 5,84%
seleccionadas, TUCUMAN - SANTIAGO DEL ESTERO 4,83%
agrupadas por CATAMARCA - LA RIOJA 0,79%
cercania (menor a SAN JUAN - MENDOZA 9,71%
150km entre CORDOBA 4,62%
ciudades capitales). INDETERMINADO 9,41%
RESTO 64,80%
| TOTAL 100,00%

Figura 4.2.3.b EXPO 2007. Participacién por provinias seleccionadas.

Exportacion por Provincias Argentinas Seleccionadas

JUJUY - SALTA TUCUMAN -

6% SANTIAGO DEL
ESTERO
5%

CATAMARCA - LA
RIOJA
1%

SAN JUAN -
MENDOZA
10%

CORDOBA
RESTO 5%

64%

INDETERMINADO
9%
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3. Dimensionamiento de las exportaciones de contenedores por categorias
definidas, totales y por regidn de interés.

Si bien, se incluye al NEA en el dimensionamiento por su potencial uso del
Puerto Seco, luego no se lo considera en el potencial de carga derivada hacia el
Océano Atlantico, puesto que para esta region, la hidrovia es la opcién mas
econdmica. El interés reside en su potencial para las exportaciones hacia el
Océano Pacifico, puesto que en ese caso, si es muy conveniente pasar por la
zona de la TILCO. De todos modos, no se evalua el potencial de cargas hacia el
oeste en el estudio, debido a la falta de infraestructuras logisticas que permitan
establecer un servicio confiable para salir con carga por el Océano Pacifico.

Tabla 4.2.3.a Exportaciones por tipo de contenedoArgentina y Regiones seleccionadas.

TOTAL ARGENTINA
TIPO CONTENEDOR TONS TEUS

Merc. No Reefer 8.140.411,7 411.131,9

Merc. Reefer 5.375.288,8 271.479,2

Merc. Peligrosa 1.035.077,6 52.276,6

TOTAL 14.550.778,1 753.439,8

TEUS LLENOS = TONS / 19,8 TON/TEU 734.888 100,0%

NOA CUYO NEA
TIPO CONTENEDOR TONS TEUS TONS TEUS TONS TEUS

Merc. No Reefer 507.355,8 25.624,0| 1.132.553,5 57.199,7| 1.204.736,9 60.845,3
Merc. Reefer 1.150.643,0 58.113,3 538.127,7 27.178,2 363.174,6 18.342,1
Merc. Peligrosa 10.018,4 506,0 16.941,3 855,6 13.216,0 667,5
TOTAL 1.668.017,2 84.243,3| 1.687.622,5 85.233,5| 1.581.127,4 79.854,9
19,8 TON/TEU 84.243 11,2% 85.233 11,3% 79.855 10,6%

4. Dimensionamiento de las exportaciones de contenedores por categorias
definidas, por provincias seleccionadas (ver anexo por mayor detalle).
a. El potencial de Carga derivada para la Plataforma Logistica Cérdoba
(PLC®), fue definido como la carga que pueda atraer en su area de
influencia primaria, de 150km. Esto es, la provincia de Cérdoba.

Tabla 4.2.3.b Exportaciones por tipo de contenedoProvincia de Cdrdoba (PLC).

CORDOBA
TIPO CONTENEDOR TONS TEUS
Merc. No Reefer 406.021,3 20.506,1
Merc. Reefer 247.531,1 12.501,6
Merc. Peligrosa 19.076,4 963,5
TOTAL 672.628,9 33.971,2
19,8 TON/TEU 33.971 4,5%

b. El potencial de Carga derivada para el Puerto Seco Cérdoba (PSC),
fue definido como la carga que pueda atraer de otras provincias, que

> TILCO = PLC + PSC La terminal logistica cérdoba, incluye a la Plataforma Logistica Cérdoba y al
Puerto Seco Cérdoba, como ya fue desarrollado en capitulos anteriores.
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exceden el area de influencia primaria, de 150km. A continuacidn se
detallan los valores para las 8 provincias de esta categoria.

Tabla 4.2.3.c Exportaciones por tipo de contenedoProvincias seleccionadas (PSC).

JUIUY SALTA TUCUMAN SANTIAGO DEL ESTERO
TIPO CONTENEDOR TONS TEUS TONS TEUS TONS TEUS TONS TEUS
Merc. No Reefer 119.365,2 6.0285]|  156.075,4 7.882,6|  125.546,1 6.340,7 28.198,3 1.424,2
Merc. Reefer 220.275,5 11.1250]  350.067,6 17.680,2]  531.347,4 26.835,7 11.536,6 582,7
Merc. Peligrosa - - 3.986,1 201,3 6.032,2 304,7 - -
TOTAL 339.640,7 17.153,6| 510.1291 25.764,1| 662.925,6 33.481,1 39.735,0 2.006,8
19,8 TON/TEU 17.154 2,3% 25.764 3,4% 33.481 4,4%) 2.007 0,3%
CATAMARCA LA RIOJA SAN JUAN MENDOZA
TIPO CONTENEDOR TONS TEUS TONS TEUS TONS TEUS TONS TEUS
Merc. No Reefer 12.454,7 629,0 65.716,1 33190  257.460,0 13.0030]  653.357,6 32.997,9
Merc. Reefer 36.512,6 1.844,1 903,2 456]  146.272,3 73875 3442712 17.387,4
Merc. Peligrosa 0,2 0,0 - - 5.467,5 276,1 5.792,5 292,5
TOTAL 48.967,6 2.473,1 66.619,3 3.364,6 | 409.199,8 20.666,7 | 1.003.421,3 50.677,8
19,8 TON/TEU 2.473 0,3% 3.365 0,4% 20.667 2,7% 50.678 6,7%

5. Tablas de referencias cruzadas, por Tipo de Contenedor, para Pais de
Destino y Provincia de Origen (ver al final del capitulo, Anexos).

Estas tablas se incluiran en los anexos, exponiendo a continuacién un resumen de
las exportaciones totales en toneladas para las provincias seleccionadas, para luego
utilizar el porcentaje de exportaciones de cada provincia hacia el Océano Atlantico,
gue surge del analisis de las tablas mencionadas de referencias cruzadas (ANEXOS
4.2.3).

Tabla 4.2.3.d Resumen Exportaciones totales. Prowias seleccionadas.

Resumen
: Contenedores Valor
Exportaciones [tn] TEUs EXPO [Millones US$] Valor/TEU
totales
Sl - Jujuy 849.770 tn 53.111 TEU $ 671,815 $ 15.811,697
Tucuman - Sgo. del
Estero 702.661 tn 43916 TEU $ 505902 $ 14.399,619
Catamarca - La
Rioja 115.587 tn 7204TEU $ 271,646 $ 47.002,971
SEm JUEL = IBRRRZR g 155 o 88280 TEU $ 1.807,547 $ 25.591 396
Cordoba 672.629 tn 42.039TEU $ 1232219 $ 36.638,893
Total

3.753.267tn 234579 TEU $ 4.489,130 $ 19.137

En la tabla anterior, se tienen los datos de exportaciones totales para las provincias
seleccionadas, pero para que esta informacién sea significativa se debe identificar
gué parte de la carga fue enviada hacia un puerto del Atlantico. De esta manera, se
puede modelizar el recorrido de la carga, simulando los costos logisticos promedio
por tonelada y por camién. A continuacion la tabla de Exportaciones hacia el
Océano Atllantico.
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Tabla 4.2.3.e Resumen de Exportaciones hacia el @¢lantico. Provincias seleccionadas.

Salta - Jujuy 72,9% 619.720tn  38.733 TEU USD 15.811,70 $ 612,427
Tucuman - Sgo. del
Estero 63,3% 445.008tn  27.813 TEU USD 14.399.62 $ 400,496
Catamarca - La
Rioja 61,9% 71577tn 4474 TEU USD 47.002,97 $ 210,271
STl JU = b el 63,4% 895.883tn  55.993 TEU USD 25.591,40 $  1.432,931
Cérdoba 540.581tn  33.786 TEU USD 36.638,89 $  1.237,894

Con esos datos, se establece la cadena logistica para la situacion actual o “sin
proyecto”, que serd comparada con la cadena logistica propuesta, canalizando la
carga por la Terminal Intermodal Logistica Cérdoba (TILCO), en tren hacia el Puerto
de Rosario.

Un dato, que es oportuno contrastar, es el mayoritario manejo de carga en
contenedores de los puertos de Buenos Aires (Puerto Nuevo + Exolgan, en Dock
Sud) en conjunto; puesto que en base a este conocimiento, es que se toma a la
situacién actual como un transporte en camién desde la provincia de origen hasta el
Puerto de Buenos Aires.

Tabla 4.2.3.f Movimiento portuario de contenedoresArgentina 2006-2007.

2006 2007

Puertos de argentina Teus % Teus %

Buenos Aires (inc. Exolgan) 1.624.077 91% 1.710.905 89,6%
Ushuaia 26.441 1% 55.730 2,9%
La Plata / Mar del Plata 33.000 2% 35.000 1,8%
Zarate 29.955 2% 33.492 1,8%
Rosario 25.000 1% 26.109 1,4%
Madryn 24.196 1% 20.808 1,1%
Deseado 24.974 1% 16.910 0,9%
Santa Fe 5.000 0% 7.500 0,4%
Bahia Blanca (inc. Ing.White) 1.000 0% 2.302 0,1%
TOTALES 1.793.643 100% 1.908.756 100%

Fuente: SSPYVN (Subsecretaria de Puertos y Vias Neyables), Ministerio de Planificacion

4. Situacion proyectada con un Puerto Seco en Cérdoba 21/34

Maximilian Bernaus



Puerto Seco, una inversién estratégica para Argentina

Presentacion de las cadenas logisticas comparadas

La figura 4.2.3.c, a continuacidén, muestra esquematicamente las diferencias entre la
cadena logistica actual y la proyectada, para la exportacion de contenedores via
Océano Pacifico, para las nueve provincias seleccionadas. El cargador, podra elegir
una u otra opcion al momento de decidir el despacho de un contenedor.

Figura 4.2.3.c Cadena logistica: exportacion de ctanedores via Atlantico.
Situacion actual y proyectada.

/‘

CAMION
0,031 US$/tn.km

TREN
0,020 US$/tn.km

PUERTO
SECO

[
>

Cargador
Productor

CAMION
0,031 US$/tn.km

K Puerto de Buenos Aires

Las caracteristicas distintivas se destacan a continuacién:
= |ntermodalidad: el puerto seco, cambia el modo vial por el ferroviario,
generando:

0 Un costo en el nodo, por la operacion de descarga y carga.

0 Un ahorro en la cadena, al cambiar los ultimos 250km a un modo
mas econdmico por “tonelada kildmetro”.

= Ahorro tramo: la integracién de la TILCO con el Puerto de Rosario, captaria
mas carga para éste, derivando contenedores que iban a Buenos Aires por
camion; recordando la demostracién practica del “Costo logistico Maritimo”
gue pone al costo de ambos puertos en igualdad de condiciones:

O Segun el origen de la carga, entre 150 y 300km de recorrido
ahorrados en transit time y el doble en costo logistico (puesto que
se paga la vuelta vacio).

Estos puntos, se desarrollan en detalle a continuacion.

Desarrollo de la situacion proyectada

En principio, se ponen en comun los datos de distancias entre las provincias
seleccionadas y los nodos logisticos; a saber, la TILCO (Villa Maria, Cérdoba), el
Puerto de Rosario y el Puerto de Buenos Aires. Luego, el primer dato calculado son
los tiempos de viaje, que se toman considerando para los cédlculos una velocidad
promedio para el medio de transporte:

= Camidn: 70km/h velocidad promedio

= Tren (NCA): 30 km/h velocidad promedio
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Tabla 4.2.3.g Distancias. Opciones en Camion y Cadni+Tren

Distancia
Provincias a ilijrizos a Rosario a Villa Maria Ros;rriz-rTT]?L co
JUJUY - SALTA 1.480 km 1.210 km 960 km 250 km
TUCUMAN - SANTIAGO DEL ESTERO 1.100 km 880 km 630 km 250 km
CATAMARCA - LARIOJA 1.150 km 840 km 590 km 250 km
SAN JUAN - MENDOZA 1.090 km 932 km 682 km 250 km
CORDOBA 700 km 390 km 140 km 250 km

Tabla 4.2.3.h Tiempo de Viaje. Opciones en Camién@amion+Tren

Tiempo de Viaje
Provincias camion a Camiép a Qamién a TREN Tramo

Buenos Aires Rosario Villa Maria | Rosario-TILCO
JUJUY - SALTA 1,4 dias 1,1 dias 1,2 dias 0,3 dias
TUCUMAN - SANTIAGO DEL ESTERO 1,2 dias 0,4 dias 1,0 dias 0,3 dias
CATAMARCA - LA RIOJA 1,2 dias 0,4 dias 0,5 dias 0,3 dias
SAN JUAN - MENDOZA 1,1 dias 0,4 dias 1,1 dias 0,3 dias
CORDOBA 0,4 dias 0,1 dias 0,2 dias 0,3 dias

Tabla 4.2.3.i Ahorros expresados en toneladas kiléetro. Por provincia, por camiéon de 24 tn

promedio
Provincias [km] [tn/km]
JUJUY - SALTA 270 km 6.480 TnKm
TUCUMAN - SANTIAGO DEL ESTERO 220 km 5.280 TnKm
CATAMARCA - LA RIOJA 310 km 7.440 TnKm
SAN JUAN - MENDOZA 158 km 3.792 TnKm
CORDOBA 310 km 7.440 TnKm

Los ahorros expresados en “toneladas kildmetro” son para cada camion de 24tn, y
varian en funcién del origen de la carga y el diferencial final en kildbmetros entre las
opciones de puertos; Rosario o Buenos Aires.

Ahora, se agrupan una serie de tablas que incluyen los costos de cada tramo, de los
nodos (Puertos y TILCO), de los tiempos y costos financieros de capital inmobilizado.

Como resultado, se obtiene el ahorro por camién para cada provincia, alimentando
al ultimo apartado del presente capitulo adonde se totalizan los potenciales ahorros

para la sociedad en su conjunto.

Los parametros usados para los calculos se resumen a continuacion:

= Peso promedio por TEU: 16 tn = Multiplicador de distancias por

= TEUs promedio por camidn: regreso vacio (“RT” round
1,6 trip): 2

= Carga promedio por camién: = Costo financiero por capital
25,6 tn inmovilizado: 12% anual

= Costo tiempo camidén por dia:
350 USS
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Tabla 4.2.3.j Costos logisticos comparados. Comparian por tonelada y por camion promedio

Costos logisticos comparados aBs As CAMI()N a Villa Maria QAMION + TREN VM-Rosario camién a VM + trgn Rosario
[US$/camion] [US$/camion] [US$/camion] [US$/camion]

JUJUY - SALTA 91,8 USD/tn} USD 2.349,06} 59,5 USD/tnj USD 1.523,71} 10,0 USD/tn} USD 256,00 69,5 USD/tn} USD 1.779,71

TUCUMAN - SANTIAGO DEL ESTER! 68,2 USD/tni USD 1.745,92i 39,1 USD/tn USD 999,941 10,0 USD/tni USD 256,00 49,1 USD/tni USD 1.255,94

CATAMARCA - LA RIOJA 71,3 USD/tni USD 1.825,28i 36,6 USD/tn USD 936,45 10,0 USD/tni USD 256,001 46,6 USD/tni USD 1.192,45

SAN JUAN - MENDOZA 67,6 USD/tnt USD 1.730,05! 42,3 USD/tni USD 1.082,47: 10,0 USD/tn! USD 256,00f 52,3 USD/tn} USD 1.338,47

CORDOBA 43,4 USD/tn}j USD 1.111,04 8,7 USD/tn USD 222,21} 10,0 USD/tn} USD 256,00 18,7 USD/tn USD 478,21

Tabla 4.2.3.k Costos intermodales comparados. Extcastos por demoras y cargos portuarios
Extra-costos
Espera en Costo GATE Espera en
Costos logisticos comparados [por . Costo Ppuerto in/out Costo Comparacion Ppuerto i Costo GATE
intermodal Intermodal Total o infout  (acceso
TEU] portuario (aduana,contro| (acceso al [USS$/ camién] porcentual S (aduana,controles, al puerto)
les, demoras) puerto) 2 c%; demoras) [hs]

Puerto Buenos Aires USD 200,00 USD 136,72 USD 10,59 USD 347,31 Base ‘% 3 15 hs USD 14
Puerto Rosario USD 200,00 USD 54,69 USD 3,78 USD 258,47 -26% o 6 hs USD 5
Puerto Seco Coérdoba USD 200,00 USD 54,69 USD 3,78 USD 258,47 -26% 6 hs USD 5

Sistema PSC+Rosario USD 300,00 USD 91,15 USD 7,56 USD 398,71 15% 10 hs USD 10

Tabla 4.2.3.L Transit Time Total. FOB-BsAs y FOB-Raario (Sistema PSC+Rosario)

Puerto Buenos Aires Sistema PSC+Rosario Diferencia

Transit time comparados [por TEU] En viaje En puerto TT total En viaje En puerto TT total TT total
JUJUY - SALTA 1,4 dias 0,6 dias 2,0 dias 1,4 dias 0,4 dias 1,8 dias 0,2 dias
TUCUMAN - SANTIAGO DEL ESTER 1,2 dias 0,6 dias 1,8 dias 0,7 dias 0,4 dias 1,1 dias 0,6 dias
CATAMARCA - LA RIOJA 1,2 dias 0,6 dias 1,8 dias 0,7 dias 0,4 dias 1,1 dias 0,7 dias
SAN JUAN - MENDOZA 1,1 dias 0,6 dias 1,8 dias 0,8 dias 0,4 dias 1,2 dias 0,6 dias
CORDOBA 0,4 dias 0,6 dias 1,0 dias 0,4 dias 0,4 dias 0,8 dias 0,2 dias
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Tabla 4.2.3.m Costos intermodales comparados. FindtOB-Buenos Aires y FOB-Rosario.

Costo Costo Costo Total Costo Total Diferencia
_ INTERMODAL i INTERMODAL FOB-Rosario via
Costos logisticos comparados : FOB-BsAs costos FOB
Buenos Aires PSC+Ros : TILCO .
[US$/camion] | [US$/camion] [US$/camion] [USS/camion] [US$/camion]
JUJUY - SALTA USD 347,31 USD 398,71 USD 2.696,36 USD 2.178,42 USD 517,94
TUCUMAN - SANTIAGO DEL ESTER USD 347,31 USD 398,71 USD 2.093,23 USD 1.654,64 USD 438,58
CATAMARCA - LA RIOJA USD 347,31 USD 398,71 USD 2.172,59 USD 1.591,16 USD 581,43
SAN JUAN - MENDOZA USD 347,31 USD 398,71 USD 2.077,35 USD 1.737,18 USD 340,18
CORDOBA USD 347,31 USD 398,71 USD 1.458,35 USD 876,92 USD 581,43

Tabla 4.2.3.n Costos intermodales comparados. Beiabs con proyecto TILCO

Ahorros en . Ahorrg en Ahorro de Ahorro ”""mo . .
Costos logisticos comparados Ahorro TO.TAL Transporte Mejorg dgl T Capl.t al recorrido VM-Rosario Diferencia
[US$/camion] [tn*km] (Transit Time) IanV|I|zgdo RoSario-BSAS Tren-_v/s- INTERMODAL
[US$/camion] Camion

JUJUY - SALTA USD 517,94119% 167.324.494 0,2 dias USD 0,89 USD 267,84 USD 88,00 -USD 51,40
TUCUMAN - SANTIAGO DEL ESTER USD 438,58121% 97.901.656 0,6 dias USD 3,03 USD 218,24 USD 88,00 -USD 51,40
CATAMARCA - LA RIOJA USD 581,43127% 22.188.863 0,7 dias USD 10,73 USD 307,52 USD 88,00 -USD 51,40
SAN JUAN - MENDOZA USD 340,18:16% 141.549.497 0,6 dias USD 5,08¢ USD 156,74 USD 88,00 -USD 51,40
CORDOBA USD 581,43i40% 167.580.213 0,2 dias USD 2,34i USD 307,52 USD 88,00 -USD 51,40
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Presentacion de Resultados Finales

Finalmente, el resultado de todos los calculos efectuados de resume en la siguiente
tabla, que muestra estas situaciones:
= Para cada provincia, figura el Ahorro por Camidn, que es el ahorro que
percibiria un productor/cargador en el envio de un camién promedio de
25,6tn, al dejar de embarcar su carga en el Puerto de Buenos Aires, optando
por el sistema TILCO-Puerto de Rosario.

0 Otro detalle no menor, es que en el caso de las provincias
consideradas, el productor siempre reduce su viaje total hasta el
punto de despacho entre 400 y 550km (ver Tabla 4.2.3.g). Esto le
permite hacer gestiones mds 4agiles en el caso de necesitar
presentarse en el despacho de la carga.

= Se presentan los ahorros totales para cada grupo de provincias, en Millones
de ddlares, que se manifestarian en mas ganancias y/o mas competitividad
de los productos, fortaleciendo las economias regionales y favoreciendo la
generacién de nuevos negocios.

= Por ultimo, se llega al valor total de ahorros que podra generar, en el ambito
local y de influencia de US$ 45.970.000

Figura 4.2.3.d Resumen de Exportaciones hacia el Q&tlantico.
AHORROS situacién proyectada

Sallta - Jujuy 72,9% 619.720tn  38.733TEU  USD 517,94 $ 12,538
Tucuman - Sgo. del
Estero 63,3% 445.008tn  27.813TEU  USD 438,58 $ 7,624
Catamarca - La
Rioja 61,9% 71577th  4474TEU  USD 58143 $ 1,626
S UEN - [MEE G 63,4% 895.883tn  55.993 TEU  USD 340,18 $ 11,905
Cérdoba 80,4% 540581 tn  33.786 TEU  USD 581,43 $ 12,278

Como corolario del capitulo, queda el esquema de vinculacion entre las provinicias y
la TILCO-Puerto de Rosario, mostrando los flujos de carga en contenedores hacia el
Océano Atlantico (hacia el Este) y la pregunta sobre el futuro épodra un Puerto Seco
en Cérdoba, junto a una Plataforma Logistica, captar esos 160.800 TEU anuales?
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Figura 4.2.3.e POTENCIAL DE EXPORTACIONES, conteneares hacia el O. Atlantico.
Afo 2007
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4.3. ANEXOS. DETALLES DE CALCULOS.

ANEXO 4.1.3.a Calculo de fletes por contenedor y telada.
Comparacién Buenos Aires-Santos contra Rosario-Savs

[CALCULO DE FLETES POR CONTENEDOR Y TONELADA [pARA UN EXPORTADOR O IMPORTADOR (xx) |

(XX) Flete Maritimo mas Costos Portuarios al Armado

COMPARACION entre BUENOS AIRES-SANTOS y ROSARIO-SAN TOS

r mas Costos Portuarios a la Carga hasta First Poin

t of Rest (FPR)

Santos - Buenos Aires Santos - ROSARIO
CALCULO DEL Flete Maritimo Contenedores FACTOR
Nombre del Buque NB WEAVER ARROW WEAVER ARROWl
Portacontenedores
Tipo de Bugue: PANAMAX TIPO Panamax Portacontenedores Panamax
TRN TRN 14195] 14198]
Eslora E 193, 193,
Manaa 32, 32,
Calado (pies C 41,9 41,9
DATOS 5 ntal P 10, 193
BUQUEY I5r e kP /800 UF 150,11 150,16
VIAJE - [Capacidad en Teus CAP 1700[Teus 1700[Teus
Promedio de Toneledas por Teu TON/TEU 16,9]tons 16,9]tons
COSTO DEL BUQUE POR DIA> El valor diario del alquil er de un buque
portacontenedores (AD) que considera 10 u$s/teu de capacidad — dia
Fuente AXS Alpha Liner). AD 17000|U$S/dia 17000|U$S/dia
Distancia de Origen a Destino (Trayecto Maritimo’ DM 998|millas naut 1258,9|millas naut
\Velocidad promedio en millas-hora VP 12|millasn-hora 12|millasn-hora
‘Tiempo de Viaje nautico TVN 3,47|dias 4,37|dias
Rotacion (containers que baja y que sube) ROT MOV 400,00 CONT 400,00 CONT
Roracion en TEUS ROT TEUS 1,60 640,00 Teus 1,60 640,00 Teus
datos R‘endimiemo neto de Carga y Descarga REND 30,00 CONT/hora 30,00 CONT/hora
operativos Tiempo neto carga y descarga TNC 13,33 hs 13,33 hs
Tiempo de maniobra de atragie y desatraque TMAD 4,00 hs 4,00 hs
PUERTOS Tiempos amarre, desamarre y de no operacion TAD 1,00 hs 1,00 hs
Tiempos de demora por esperas en rada o en en muelle (ociosos) TD 0,00 hs 0,00 hs
[TOTAL Estadia en Puerto 0,764 dias 0,764 dias
T El “transit time” de cada viaje (TT) compuesto del tiempo de viaje mas]
estadia total en puerto TT 4,23 dias 5,14 dias
Costo de Navegacion ROSARIO CN 71.896  U$S 87.296 U$S
PRECIO [em un factor multiplicador (FM) del costo diario de alquiler para cubrir]
DE LA |otros costos operativos y beneficios del armador (valor adoptado = 2). M 2 2
NAVEGA
CION |PRECIO TOTAL FLETE MARITIMO FLETE MAR 143.792  u$s 174.591  u$s
[PRECIO TOTAL FLETE MARITIMO POR CONTENEDOR]
MOVIDO EN PUERTO 359,48  u$s/CONT 436,48  u$s/CONT
COSTOS PORTUARIOS ARMADOR HASTA FIRST POINT] pyerTO ORIGEN BUENOS ORIGEN
OF REST (FPR) AIRES 78.674,25 _u$s ROSARIO 73.906,03  ugs
PUERTO ORIGEN BUENOS ORIGEN
POR CONTENEDOR AIRES 196,69  u$s/CONT ROSARIO 184,77 u$s/CONT
COSTOS
PORTUARI |Costos Portuarios gue pagan los Armadores (hasta FP_ R)| uss/CONT 196,7 78.674,25 _U$S 184,8 73.906,03  U$S
0OS DEL 0,10 USS/ TRN 0,10 USS/ TRN
ARMADOR Tasa Servicios de Muelle| TSM x dia 1.419,50 |u$s x dia 1.419,50 |u$s
Tasa a los Buques| TBUQ 0,30 U$S/ TRN 4.258,50 |u$s 0,30 U$S/ TRN 4.258,50 |u$s
Costo de Practicaje| cP TARIFA RDLP 2.801,25 |u$s [TARIFA PARANA] 12.228,03 |u$s
Costo de Remolque| CR 1 U$S/ TRN 14.195,00 |u$s 1 U$S/ TRN - us$s
Costo del Peaje Via Navegable (Tool Surchage)] CPEAJE 30 U$S/ TEU 51.000,00 |u$s 30 U$S/ TEU 51.000,00 |u$s
OTROS COSTOS QUE SE PAGAN A LA AGENCIA MARITIMA] CAGMARIT ESTIMADO 5.000,00  u$s ESTIMADO 5.000,00  u$s
e ool castoiqueipaganiaicARGAI(asIAIERR) Uss/CONT | 220,8 88.336,00 Uss 160,0 64.000,00 Uss
PORTUARI POR CONTENEDOR 220,84 u$s/CONT 160,00 u$s/CONT
OS DE LA EXPO:1,5U$St
CARGA |Servicio a las Cargas (TASA PORTUARIA) n 24.336,00 US$S no aplica = uss
Carga/Descarga de Muelle a FPR (First Point of Rest) 100 U$S/TEU 64.000,00 U$S 100 USS/TEU 64.000,00 U$S
CTOSTOS ESTIMADO  PARA ARMADOR PUERTO DE_DESITINO
SANTOS (DESTINO) 300 u$s/CONT 300 u$s/CONT
el cosio de navegacion CP TOTAL CP TOTAL
FLETE [costo portuario armador(CPA) FLETE S.C,C 856,16 u$s/CONT FLETE S.C,C 921,24 u$s/CONT
TOTAL |POrtuarno armador(CPA) + COSIo portuario de 1a carga exportador| CP TOTAL A CP TOTAL A
POR TEU Y0 importador) CARGA 1.077,00 U$S/CONT CARGA 1.081,24 U$S/CONT
TONELADA|T_ Un factor de utiizacion de 1a bodega del buque (FO), que afecta 14|
capacidad del mismo (CAP). FO 70% FO 70%
[ETtonelaje promedio por cont (1) de 40 pies de exportacion TON/CONT 40 pies 19,8 tonfteu 19,8 tonfteu
FLETE TOTAL PARA EL CARGADOR contenedor de 40 pies FLETE/TON = I 77,71 U$S/ton I 78,01 U$S/ton
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ANEXO 4.1.3.b FFCC en toneladas de transporte de mgas por categorias. NCA 2007 (CNRT)

TONELADAS
ENERO FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUNIO JULIO AGOSTO PBEPTIEMBRH OCTUBRE |[NOVIEMBRE| DICIEMBRE TOTAL
2007 NCA
Aceite 20.926 12.774 40.351 37.106 37.781 41.479 29.803 31.342 37.040 51.296 43.767 43.661 427.326
Arrabio 0 0 0 0 0
AzUcar 9.975 10.304 7.740 3.117 4.432 17.350 29.043 27.277 14.829 11.381 13.553 8.878 157.879
Bobinas acero 17.976 15.588 24.983 27.432 30.272 25.211 27.674 22.230 22.114 24.787 24.136 27.860 290.263
Cemento 10.084 8.578 7.775 2.571 6.470 6.302 6.655 6.301 3.574 3.270 2.772 4.608 68.960
Chapa y Chatarra 0 0 0 0 0
Coke 0 0 0 0 0
Autopartes 3.136 3.561 3.832 3.051 3.041 2.747 3.186 3.587 3.908 4.780 4.419 3.916 43.164
Conten. cargados 33.907 27.851 27.456 22.209 32.803 41.541 33.215 48.614 46.539 48.230 51.560 42.190 456.115
en TEUs 2.493 2.048 2.019 1.633 2.412 3.054 2.442 3.575 3.422 3.546 3.791 3.102 33.538
Conten. vacios 5.341 3.872 4.106 3.134 5.433 6.503 18.274 6.473 6.906 7.087 7.066 6.048 80.243
en TEUs 2.225 1.613 1.711 1.306 2.264 2.710 7.614 2.697 2.878 2.953 2.944 2.520 33.435

Escoria y Clinker 10.784 18.772 32.992 15.596 47.515 31.757 27.166 31.922 24.272 28.747 36.377 30.031 335.931
Fertilizantes 1.001 0 1.000 0 0 1.508 0 0 999 1.506 987 1.506 8.507
Fruta 0 0 0 615 8.998 12.388 14.528 12.235 2.200 0 0 0 50.964
Combustible 0 1.152 0 1.210 2.205 2.482 4.797 2.396 4.145 2.371 707 0 21.465
Granos 230.147 195.335 127.301 171.104 300.211 298.509 309.719 314.295 275.899 299.581 319.095 260.611 3.101.807
Minerales 65.786 51.901 59.503 25.806 69.221 74.000 71.854 69.278 73.162 70.861 60.790 68.470 760.632
Pellets y Harinas 146.438 65.352 185.394 227.004 258.778 232.287 126.282 161.079 253.965 241.589 224.084 235.598 2.357.850
Piedra y arena 20.385 13.670 12.563 4.209 18.646 27.373 35.036 29.780 33.142 32.640 32.382 18.415 278.241
Serpentinita 11.974 13.068 7.104 9.907 14.614 14.797 17.549 11.618 13.284 11.830 11.173 11.544 148.462
Varios 357 971 678 26 812 984 279 310 152 1.088 1.017 146 6.820

TOTAL 592.936 446.410 546.508 557.036 845.908 842.982 765.116 785.009 822.429 847.543 840.620 769.104 8.661.601
Referencias: TEU lleno: 13,6 tn/TEU TEU vacio: 2,4tn/TEU
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ANEXO 4.1.3.c FFCC en toneladas kilometro de trangmte de cargas por categorias. NCA 2007 (CNRT)

TONELADAS KILOMETRO
2007 NCA ENERO FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUNIO JULIO AGOSTO [SEPTIEMBRH OCTUBRE |NOVIEMBRE| DICIEMBRE TOTAL
Aceite 3.660.824 | 1.905.065 | 8.581.193 | 6.824.195 | 6.810.062 | 8.354.361 | 10.036.429] 9.605.080 | 7.161.513 | 11.144.760| 8.260.442 | 8.370.755 90.714.679
Azucar 11.395.312] 11.889.429| 8.968.852 | 3.616.013 | 5.141.335 | 18.603.008 ] 28.067.366 | 25.444.339| 14.843.675] 11.523.225| 14.654.370] 10.114.475 164.261.399
Bobinas acero 4.044.580 | 3.507.237 | 5.621.162 | 6.172.119 | 6.811.178 | 5.672.471 | 6.226.733 | 5.001.710 | 4.975.740 | 5.577.107 | 5.430.521 | 6.268.457 65.309.015
Cemento 5.312.773 | 4.518.011 | 4.325.804 | 1.055.136 | 3.025.680 | 2.374.794 | 2.721.209 | 3.175.068 | 1.690.482 899.058 1.021.496 | 1.873.792 31.993.303
Autopartes 2.176.245 | 2.471.542 | 2.659.547 | 2.117.394 | 2.110.246 | 1.906.557 | 2.211.174 | 2.489.683 | 2.711.874 | 3.317.320 | 3.066.932 | 3.535.236 30.773.750
Contenedores cargados 23.488.318| 19.951.481 | 18.916.556 | 14.578.343 | 26.281.048 | 31.728.701 | 19.791.647 | 38.648.866 | 36.702.646 | 36.315.198 | 39.258.062 | 32.223.048] 337.883.914
en TEUs/km | 1.468.020| 1.246.968| 1.182.285 911.146| 1.642.566| 1.983.044| 1.236.978] 2.415.554| 2.293.915| 2.269.700| 2.453.629| 2.013.941 21.117.745
Contenedores vacios 3.667.518 | 2.708.454 | 2.697.709 | 2.171.254 | 4.129.645 | 4.937.052 | 20.484.086] 4.951.753 | 5.185.177 | 5.051.661 | 5.230.170 | 4.198.797 65.413.276
en TEUs/km | 1.528.133| 1.128.523| 1.124.045 904.689| 1.720.685| 2.057.105| 8.535.036] 2.063.230| 2.160.490| 2.104.859| 2.179.238| 1.749.499 27.255.532
Minerales 54.470.518| 42.974.367 | 49.268.476 | 21.367.103 ] 57.315.311| 61.271.785| 59.495.336 | 57.361.836 | 60.578.484 | 58.672.618 | 50.334.087 | 56.693.094] 629.803.015
Escoria y Clinker 5.415.541 | 10.379.504 | 22.035.974 | 7.504.972 | 27.706.150] 17.332.167| 13.976.881] 17.521.741| 13.944.179| 17.132.618] 18.222.075| 17.972.888 189.144.690
Fertilizantes 925.675 0 925.102 0 0 1.394.623 0 0 923.835 1.393.374 912.957 1.393.291 7.868.857
Fruta 0 0 0 634.290 8.926.215 | 13.196.248] 15.109.288 ] 12.945.335| 2.236.355 0 0 0 53.047.731
Combustible 0 942.590 0 989.592 1.803.494 | 2.030.341 | 3.923.864 | 1.959.683 | 3.390.741 | 1.939.453 578.375 0 17.558.133
Granos 130.706.715] 119.763.257 | 41.956.220 | 76.513.660 | 187.402.502 | 173.306.944 | 175.832.839 | 183.969.061 | 171.876.925 | 184.668.036 | 191.660.755 | 151.225.215] 1.788.882.129
Pellets y harinas 31.480.695] 14.345.515| 43.204.790 ] 54.505.454] 65.975.043 | 60.705.144 ] 42.288.526 | 51.111.445] 65.630.409 | 60.418.822] 54.164.160 | 56.360.304] 600.190.307
Piedra y arena 8.083.823 | 5.582.386 | 4.903.400 | 1.727.727 | 7.187.844 | 10.712.548] 14.207.988] 12.190.487| 13.457.662| 11.603.622] 11.138.335| 6.854.623 107.650.445
Serpentinita 5.894.426 | 6.444.350 | 3.510.709 | 4.886.673 | 7.203.317 | 7.300.436 | 8.651.403 | 5.733.272 | 6.544.546 | 5.837.721 | 5.507.972 | 5.690.012 73.204.837
Varios 141.344 405.401 291.039 10.665 314.748 446.963 144.839 168.070 68.447 467.682 444 417 81.171 2.984.786
TOTAL 293.860.459] 250.164.079| 220.172.863| 206.490.426] 421.507.069| 425.314.292| 432.941.622] 436.756.214| 416.377.096| 420.336.834] 414.517.992| 366.618.597] 4.305.057.542
Referencias: TEU lleno: 16,0 tn/TEU TEU vacio: 2,4tn/TEU
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ANEXO 4.2.3.a Exportaciones Contenedores REEFER pgrais de destino y provincia de origen.

% Océano |CONTENEDORES REEFER TOTAL NOA cuYo CORDOBA Cat-Rio Sgo-Tuc Sal-Juj SJu-Mza NEA INDETERM
14,9% PAC ASIA E INDIA 798.501,83 |  166.237,55 68.859,30 17.149,17 1.931,54| 121.317,92 42.988,10 65.245,86 | 108.410,54 10.117,84
6,1% ATL AFRICA Y MEDIO ORIENTE 329.884,50 75.715,11 14.421,16 16.148,16 1.627,77 22.156,56 51.930,78 8.625,18 34.186,70 2.574,97
5,1% ATL/PAC |AMERICA DEL NORTE 274.010,60 70.828,67 49.155,14 16.284,40 12.783,28 29.257,13 28.788,26 47.795,17 8.398,95 4.258,36
25,3% ATL EUROPA 1.357.695,57 | 421.666,26| 151.344,77 9.635,42 9.794,12| 240.997,47| 170.874,67| 148.276,18| 131.920,60 31.489,17
37,2% ATL SUDAM ATLANTICO 2.002.215,88| 185.233,59| 209.790,87| 158.625,94 4.778,53 42.251,98 | 138.203,09| 207.151,14 42.579,89 13.507,39
7,5% PAC SUDAM PACIFICO 403.573,14|  160.895,03 36.640,98 19.620,81 2.693,57 71.125,35 87.076,11 6.812,02 24.495,66 3.089,22
3,2% ATL CENTRO AMERICA Y VENEZUELA 171.369,61 57.287,12 6.167,50 9.952,62 3.573,54 6.114,01 47.599,57 4.949,46 2.367,02 583,65
0,3% ATL OCEANIA 16.625,11 1.269,28 1.565,58 84,28 147,04 561,27 560,97 1.564,38 6.927,18 280,78
0,4% ATL INDETERMINADO 21.412,51 11.510,38 182,41 30,36 86,44 9.102,37 2.321,57 124,05 3.888,02 232,70

100,0% TOTALES 5.375.288,75 | 1.150.643,00| 538.127,72| 247.531,14 37.415,82| 542.884,05| 570.343,12| 490.543,45| 363.174,55 66.134,08
19,8 Toneladas por Teu, teus -

TEUS 271.479 58.113 27.178 12.502 1.890 27.418 28.805 24.775 18.342 3.340
TEUs al PACIFICO 67.630 18.310 6.570 2.268 556 10.458 7.296 4.846 6.925 775

% pacifico | 25% 32% 24% 18% 29% 38% 25% 20% 38% 23%
TEUS al ATLANTICO 203.849 39.803 20.609 10.233 1.333 16.960 21.509 19.929 11.418 2.566

% atlantico | 75% 68% 76% 82% 71% 62% 75% 80% 62% 77%

ANEXO 4.2.3.b Exportaciones Contenedores NO REEFERor pais de destino y provincia de origen.

% Océano |CONTENEDORES NO REEFER TOTAL NOA CuYo CORDOBA Cat-Rio Sgo-Tuc Sal-Juj SJu-Mza NEA INDETERM
8,4% PAC ASIA E INDIA 685.621,83 58.059,78| 157.212,25 35.702,09 2.737,73 6.050,21 49.271,84| 151.023,20 90.021,47 | 173.743,40
8,4% ATL AFRICA Y MEDIO ORIENTE 684.279,99 16.564,68 53.960,97 41.169,60 602,73 8.208,22 7.753,73 42.561,14| 118.388,91 53.425,49
15,7% ATL/PAC |AMERICA DEL NORTE 1.282.000,92 71.276,18| 266.179,50 37.703,74 20.818,32 18.728,90 31.728,97 | 250.522,02| 204.751,52| 266.232,81
14,6% ATL EUROPA 1.187.441,16 | 111.116,55| 177.87859| 146.911,56 8.228,02 46.218,57 56.669,96 | 117.236,33| 257.115,90| 163.027,66
32,9% ATL SUDAM ATLANTICO 2.675.289,80| 153.331,43| 222.457,92 87.627,63 23.734,35 33.025,74 96.571,34| 166.801,74| 388.939,71| 206.959,64
15,3% PAC SUDAM PACIFICO 1.246.858,74 71.832,35| 196.907,64 28.675,99 19.846,21 31.710,49 20.275,65| 139.480,76 84.659,38 | 212.13897
4,0% ATL CENTRO AMERICA Y VENEZUELA 328.930,55 19.752,96 40.081,47 18.750,25 1.904,90 5.847,65 12.000,41 29.121,16 59.849,95 40.293,32
0,6% ATL OCEANIA 48.333,46 5.411,89 16.905,34 9.387,53 298,50 3.954,61 1.158,78 13.175,04 1.010,04 16.709,14
0,0% ATL INDETERMINADO 1.655,26 9,95 969,87 92,92 0,02 - 9,93 896,27 - 23,12

100,0% TOTALES 8.140.411,72| 507.355,77| 1.132.553,55| 406.021,32 78.170,78 | 153.744,40| 275.440,60| 910.817,66 | 1.204.736,88 | 1.132.553,55
19,8 Toneladas por Teu, teus
TEUS 411.132 25.624 57.200 20.506 3.948 7.765 13.911 46.001 60.845 57.200
TEUs al PACIFICO 129.974 8.360 24.607 4.204 1.666 2.380 4314 20.998 13.993 26.212
% pacifico |32% 33% 43% 20% 42% 31% 31% 46% 23% 46%
TEUS al ATLANTICO 281.158 17.264 32.593 16.303 2.282 5.385 9.597 25.003 46.853 30.988
% atlantico |68% 67% 57% 80% 58% 69% 69% 54% 77% 54%
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ANEXO 4.2.3.c Exportaciones Contenedores MERCADERIAELIGROSA por pais de destino y provincia de orige.

Océano |CONTENEDORES MERC. PELIGR TOTAL NOA CuYo CORDOBA Cat-Rio sgo-Tuc sal-Juj Slu-Mza NEA INDETERM
0,4% PAC  |ASIAE INDIA 4.363,78 - 455,00 584,00 - - - 455,00 462,60 34,53
0,4% ATL  |AFRICA Y MEDIO ORIENTE 3.892,90 5,00 353,95 109,76 - 5,00 - 353,95 32,55 116,64
40,7% ATL/PAC [AMERICA DEL NORTE 421.791,67 0,04 2.959,88 2.331,85 - 0,04 - 2.958,21 3.152,32| 112.379,98
14,6% ATL  |EUROPA 151.001,56 - 1.821,96 375,85 - - - 1.766,56 1.085,44 51.214,60
31,0% ATL  |SUDAM ATLANTICO 320.717,44 6.378,20 3.44870|  13.51822 0,22 2.571,04 3.806,94 1.495,77 5.575,60 4.114,39
11,6% PAC  |SUDAM PACIFICO 120.535,48 3.635,20 6.754,94 2.155,51 - 3.456,07 179,13 3.083,68 652,44 2.539,75
0,9% ATL  |CENTRO AMERICA Y VENEZUELA 9.108,60 - 934,00 1,25 - - - 934,00 54,70 39,95
0,4% ATL  |OCEANIA 3.666,07 - 212,83 - - - - 212,83 2.200,30 14,08
0,0% ATL INDETERMINADO 0,10 - - - - - - - - -
100,0% TOTALES 1.035.077,61 10.01844| 16.941,27| 19.076,43 0,22 6.032,15 3.986,07 11.260,00| 13.215,96 | 170.453,92
19,8 Toneladas por Teu, teus
TEUS 52.277 506 856 963 0 305 201 569 667 8.609
TEUs al PACIFICO 16.959 184 439 197 - 175 9 253 136 2.968
% pacifico |32% 36% 51% 20% 0% 57% 4% 45% 20% 34%
TEUS al ATLANTICO 35.317 322 417 766 0 130 192 315 532 5.641
% atlantico |68% 64% 49% 80% 100% 43% 96% 55% 80% 66%
ANEXO 4.2.3.d Exportaciones Contenedores TOTALES papais de destino y provincia de origen.
TOTALES CONTENEDORES EXPO TOTAL NOA cuyo CORDOBA Cat-Rio Sgo-Tuc Sal-Juj SJu-Mza NEA INDETERM | TOTAL Selec | % Selec/TOTAL
10,2% PAC ASIA E INDIA 1.488.487,44 224.297,33 226.526,55 53.435,26 4.669,27 127.368,13 92.259,94 216.724,06 198.894,61 183.895,77 610.310,98 41%
7,0% ATL AFRICA Y MEDIO ORIENTE 1.018.057,39 92.284,79 68.736,08 57.427,52 2.230,50 30.369,78 59.684,51 51.540,27 152.608,16 56.117,09 236.606,35 23%
13,6% ATL/PAC |AMERICA DEL NORTE 1.977.803,19 142.104,89 318.294,52 56.319,98 33.601,59 47.986,07 60.517,23 301.275,40 216.302,78 382.871,16 740.909,10 37%
18,5% ATL EUROPA 2.696.138,30 532.782,81 331.045,32 156.922,82 18.022,14 287.216,04 227.544,63 267.279,07 390.121,94 245.731,43| 1.111.795,50 41%
34,4% ATL _|SUDAM ATLANTICO 4.998.223,13 | 344.94322| 435.69749| 259.771,79]  28.513,10|  77.848,76] 238.581,37| 375.448,66] 437.09520| 224.58141] 1.121.649,96| 22%
12,2% PAC__|supAm PACIFICO 1.770.967,36 | 236.362,58| 240.303,57|  50.452,31]  22.539,78] 106.291,91| 107.530,89| 149.376,47| 109.80749| 217.767,904| 573.385,16| 32%
3,5% ATL _|CENTRO AMERICA Y VENEZUELA 509.408,76 77.040,08|  47.182,96|  28.704,12 5.47843|  11.961,66] 59.59998] 35.004,62]  62271,66| 40.91693] 166.52648| 33%
0,5% ATL _|OCEANIA 68.624,64 6.681,17|  18.683,75 9.471,81 445,55 4.515,87 1.719,75| 1495225 10.137,53| 17.003,99|  41.817,75| 61%
0,2% ATL |INDETERMINADO 23.067,87 11.520,33 1.152,28 123,28 86,46 9.102,37 2.331,50 1.020,32 3.888,02 25582  12.82509]  56%
100,0% TOTALES 14.550.778,08| 1.668.017,21| 1.687.622,53| 672.628,89| 115.586,82| 702.660,60| 849.769,79| 1.412.621,11| 1.581.127,38 | 1.369.141,55 | 4.615.826,38
19,8|Toneladas por Teu, teus
TEUS 734.888 84.243 85.233 33.971 5.838 35.488 42.918 71.345 79.855 69.149 233.123
TEUs al PACIFICO 214.563 26.854 31.615 6.669 2223 13.013 11.619 26.098 21.053 29.955 78.492
% pacifico |29% 32% 37% 20% 38% 37% 27% 37% 26% 43% 34%
TEUS al ATLANTICO 520.324 57.389 53.618 27.302 3.615 22.475 31.299 45.247 58.802 39.194 154.630
% atlantico |71% 68% 63% 80% 62% 63% 73% 63% 74% 57% 66%
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EXTERNALIDADES DEL PROYECTO
Impacto socio-econdmico

Este apartado, estd dedicado a las consecuencias de la implementacion del
proyecto que no fueron tratadas en los capitulos anteriores, por alejarse del
objetivo tedrico-practico en desarrollo de infraestructura logistica.

LA REGION

Villa Maria, es el lugar elegido para proponer el proyecto de una Terminal
Intermodal Logistica, adonde pueda operar un Puerto Seco junto a una Plataforma
Logistica.

Si bien, ha sido justificado con los andlisis realizados principalmente en la Macro y
Micro — localizacién, al conocer la ciudad y la regién en la que se encuentra, se
puede decir que las condiciones externas al proyecto no estan por darse, sino que
estan dadas.

A continuacion, se describira brevemente a la regidn en la que se propone emplazar
a la Terminal Intermodal Logistica Cdrdoba, destacando los avances en
infraestructura ya realizados y en proyecto, que hacen mas viable a su
implementacion real.

ENINDER

ENINDER, es el Ente Intermunicipal |popacion ENINDER (en base CENSO 2001)

para el Desarrollo Regional y esta

integrado por Comunas y Municipios To,ta_l Habitantes' - 197.512
unt total d Maximo por Municipio 72.162
que e.n conjunto suman un ‘o al de [\iinimo por Comuna 35
aproximadamente 197.512 habitantes. |promedio habitantes 4.202
Villa Maria es el municipio mas grande |Mediana 1.104
del ENINDER, la mayoria de los |Habs/dato 0
integrantes se encuentran en el — Munu;]lpé)os/Comunas
Departamento General San Martin (del |¢O" Mas de 1500 ha 20
P ( menos de 1500 hab. 27

cual Villa Maria es la capital), alrededor

] . K Frecuencias
de 108.052 habitantes, es decir, mas

Hasta # Habitantes Cantidad de Mun/Com

del 50% del total de habitantes de las 500 10
localidades de los distintos 2000 19
departamentos. El 25% de los 5000 1
habitantes pertenecen al 10000 2
Departamento Juarez Celman y el 14% 188888 i’
al Departamento San Justo. Los Total 47

restantes, corresponden a los
departamentos Tercero Arriba, Rio Segundo y Rio Cuarto.

10 localidades tienen menos de 500 habitantes, 9 tienen entre 500 y 2.000,
mientras que 11 municipios mds estan entre 2.000 y 5.000 habitantes, 2, entre
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5.000 y 10.000 y 5 localidades tienen mdas de 10.000 habitantes. Las de mayor
cantidad de habitantes son: Villa Maria, Villa Nueva (Departamento General San
Martin), La Carlota (Departamento Judrez Celman) y Las Varillas (Departamento San
Justo).

ENINDER - Sector Educativo

El sector educativo se encuentra estrechamente vinculado con el aparato productivo y con
el desarrollo econédmico de una zona determinada en tanto la formacién de los individuos,
sus conocimientos y habilidades hacen referencia a una variable fundamental para el
desarrollo de la economia: el capital humano.

En las localidades que conforman el Ente Intermunicipal para el Desarrollo Regional
Comunas y Municipios funcionan aproximadamente 159 establecimientos de educacion
primaria (urbanay rural) y 69 escuelas publicas y privadas de Nivel Medio.

En cuanto a la Educacién Superior, se encuentran en dichas localidades: 21 Institutos
Terciarios y 5 Universidades. Estas Ultimas funcionan en su totalidad en la ciudad de Villa
Maria: Universidad Tecnoldgica Nacional, Universidad Blas Pascal, Universidad Siglo XXI,
Universidad Nacional de Villa Maria y Universidad Catdlica de Salta.

Institutos Educativos por nivel en el total de localidades, por departamento

Nivel Primaria Nivel Medio Terciario Universitario

Departamentos
Judrez Celman 43 19 6 0
General San Martin 81 36 11 5
San Justo 26 12 3 0
Tercero Arriba 4 2 0 0
Rio Segundo 4 0 1 0
Rio Cuarto 1 0 0 0
159 69 21 5

Fuente: Mapa Educativo Nacional, Ministerio de Educacion.

Véase Anexo: Instituciones Educativas Nivel Primario y Nivel Medio, por localidad del ENINDER

Tabla I: Establecimientos rurales y urbanos de Educacién Primaria, por localidad, pdgina 14.
Tabla II: Establecimientos Educativos de Nivel Medio por localidad, pdgina 15.

LA REGION DEL ENINDER, CRECE JUNTO SUS UNIVERSIDADES. EN ESTE
ESPACIO TERRITORIAL, JOVENES DE DIFERENTES LUGARES DEL PAIS
LLEGAN PARA CURSAR SUS CARRERAS DE GRADO. LA PRESENCIA DE LA
UNIVERSIDAD NACIONAL DE VILLA MARIA Y DE LA DELEGACION DE LA
UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL, EN LA CIUDAD DE VILLA MARIA,
LE PERMITE AL ENINDER, PROFUNDIZAR LOS ESTUDIOS SOBRE SU
POTENCIAL.
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ENINDER - Requerimiento Previos Al Desarrollo Del Proyecto

1. Ya en la segunda mitad de la década de los afios 1990, se tenia conciencia
del paso de la carga por la regién y la necesidad de generar alglun valor
agregado con ella como idea genérica, que apuntaba a construir un centro
de transferencia de cargas y una zona aduanera en la regién que tiene como
referencia a la ciudad de Villa Maria.

2. Para que el mismo fuera viable, cualquiera fuera el formato definitivo que
tuviera, era indispensable contar con ciertas obras de infraestructura y con
la presencia en la ciudad de instituciones administrativas, de seguridad y de
servicio de justicia que permitieran poner en ejecucion la idea gestada.

3. En materia de infraestructura urbana resultaba indispensable aportar como
soporte del proyecto, entre otros, las siguientes:

a) Conectividad para el transporte de carga, vial, ferroviaria y aérea;
b) Acceso a fuentes de energia (electricidad y gas);

c) Tratamiento de residuos sdlidos urbanos respetando normas de
preservacion del medio ambiente;

d) Poner en funcionamiento oficinas de la Administracion Nacional de
Aduanas;

e) Poner en funcionamiento un Juzgado Federal, que tiene
jurisdiccion en los asuntos de comercio exterior;

f) Articular con las Universidades Nacional y Tecnolégica — sedes Villa
Maria — programas especificos de conocimiento y capacitacion para
sus alumnos, vinculados con las necesidades del proyecto;

g) Contar con la decisién politica del gobierno local de llevar a cabo el
proyecto.

ENINDER — Las gestiones realizadas

1. Sin contar aun con el proyecto definitivo y a partir de la decisidn
institucional asumida por los gobiernos municipales que se sucedieron
desde 2001 hasta la fecha, se trabajé en los aspectos vinculados con la
infraestructura y la prestacion de servicios de administracién de justicia, de
aduana, seguridad y otros.

2. En este periodo se gestionaron las siguientes realizaciones:

a. La construccion de tres puntos de acceso a la ciudad de Villa Maria,
desde la Autopista Cérdoba-Rosario, debiendo tenerse en cuenta
que el proyecto realizado por la Direccion Nacional de Vialidad
contemplaba sélo uno. La inversion la hizo la Direccién Nacional de
Vialidad y el valor de las obras de arte y accesos de las dos bajadas
no previstas es de uSs 45.000.000.

b. La gestion ante la Direccién Nacional de Vialidad, de una Avenida de
Circunvalacién alrededor de la ciudad de Villa Maria de la Ruta
Nacional N2 158 (Ruta del MERCOSUR) que recepta el paso de
camiones que transportan mercaderias desde Brasil hacia Chile y que
fue repavimentada en 2009/2010 en el tramo Rio Cuarto, Villa Maria,
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San Francisco, en la Provincia de Cérdoba. La inversion la hard la
Direccidn Nacional de Vialidad y el presupuesto es de uSs 50.000.000.
Se comenzo la construccion del Aeropuerto Regional Villa Maria, con
una pista de 1.800 mts que posibilita el movimiento aéreo de cargay
pasajeros para aviones de mediano/gran tamafio. Inversidén de uSs
5.500.000 a cargo de la Direccidn Nacional de Vialidad.

Se contratd la construccién de una planta de tratamiento de residuos
sélidos urbanos por un importe de uSs 70.000.000 a cargo de una
empresa privada que generard energia eléctrica a partir de la
gasificacion de dichos RSU, la que se incorporara al sistema
interconectado nacional. Participa ENARSA en el proyecto.

La Administracion Nacional de Aduanas (AFIP-ANA) también se
instalé en el afno 2008 en la ciudad de Villa Maria en un galpdn
proporcionado por la Municipalidad. La ubicacién definitiva sera en
el acceso de la zona ZILCO vy la inversidn en infraestructura estara a
cargo del desarrollador del proyecto.

El Juzgado Federal del Villa Maria (incluye Fiscalia y Defensoria
Oficial) se instald en 2007 en un local aportado también por la
Municipalidad. En el mediano plazo debera instalarse en la
denominada “Ciudad Judicial” proyectada por la Municipalidad en
una zona especifica de la ciudad en la que concurrird también la
Justicia Provincial.

La Universidad Nacional de Villa Maria instrumenté en el presente
afio 2010 una Diplomatura en Comercio Exterior y ademas cuenta
con la carrera de Traductor en Lengua Inglesa.

La Universidad Tecnoldgica Nacional esta preparando una carrera
vinculada con la logistica como manera de contribuir a capacitar
alumnos para prestar los servicios que requiera la gestién del
comercio internacional.

Existe un programa en la Municipalidad destinado a promover vy
desarrollar la produccion de energias alternativas, gestionandose la
produccién de biodiesel y energia edlica aprovechando los vientos
regulares que corren en la regién. Se trabaja con ENARSA a estos
fines.

IMPACTOS POSITIVOS DE LA IMPLEMENTACION DEL PROYECTO

4/6

<*

Inversiones publicas y privadas previstas en la zona vinculadas al proyecto
Inversiones directamente vinculadas con el proyecto TILCO
Puestos de trabajo que generara el proyecto y demanda de nuevas
especialidades para la zona.
Desarrollo de nuevos negocios vinculados con la TILCO

0 Operacidon de un truck center que dard servicios de hoteleria y

mecanica ligera para camiones.

0 Mayor demanda de energia por servicios de la TILCO.
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0 Desarrollo de eventos y capacitaciones, como referente de la zona en
infraestructura logistica y porturaria, siendo un concentrador y
distribuidor de cargas de contenedores en la region.

0 Construccidn y operacién de unidades para alojamiento y prestacion
de servicios a personas vinculadas con el sector empresarial, de
transporte y otros (hoteles, comedores, estaciones de servicios);
servicios de atencidn a la salud.

0 Prestacion de servicios adicionales 'y complementarios
(mantenimiento y puesta en valor de contenedores, palets, etc.).

0 Prestacidn de servicios mecdanicos y técnicos en general.

0 Prestacion de servicios de mantenimiento y reparacién de equipos
de frio.

0 Aporte de valor agregado a las mercaderias e insumos que recepte la
TILCO (fraccionamiento, empaquetado, etc.).

0 Prestacion de servicios tecnoldgicos (software y hardware).

O Prestacion de otros servicios profesionales complementarios
vinculados a las ciencias econdmicas, juridicas, despachos de aduana,
seguros, financieros, comunicaciones, ingenieria, etc.).

COMENTARIOS FINALES

++ El proyecto tiene impacto regional ya que supera en sus efectos a la ciudad
donde se asienta el emprendimiento.

* Apunta a generar ademas de la actividad econdmica nueva, un circulo
virtuoso en la educacion regional. En efecto, los jévenes que elijan
capacitarse para ofrecer sus servicios a actores vinculados con el proyecto,
podran cumplir todas las etapas de aprendizaje en la regién, comenzado en
las escuelas primarias y secundarias de la zona y perfeccionandose en las
universidades con asiento en Villa Maria.

% Asegura a los habitantes de la regidn la posibilidad de vivir en sus
respectivas localidades ya que muchos de los servicios complementarios
antes enunciados, se pueden prestar desde la region.

*» La optimizacién de cadenas logisticas, mejorar la competitividad de los
sectores primarios de la produccién (agricultura, ganaderia y lecheria) y
especialmente a los sectores de la industria ya que permitird reducir los
costos operativos y logisticos para trasladar los productos al mundo.

A futuro, la ubicacidn geografica (centro del pais) y la conectividad (vial,
ferroviaria y aérea) permitird captar produccién regional y del NOA (aceite
de soja y mani, mani para consumo, leche en polvo y derivados lacteos,
limones, etc.) y derivarla por la via mas conveniente con el destino asignado
(Océano Atlantico o Pacifico).

++ La intermodalidad que permite el uso alternativo de camiones, ferrocarril y
barcos asegura la mejor relacion costo-producto-oportunidad para
transportar los distintos productos.
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X/

% Existe interés directo de operadores de logistica instaladas en los puertos de
Montevideo en Uruguay, Valparaiso en Chile y en la costa del Rio Parana
para gestionar en conjunto.
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1 CONCLUSIONES

Es objetivo de este trabajo demostrar que un Puerto Seco es un
proyecto de infraestructura logistica, estratégico para el Pais.

BENEFICIOS DEL PROYECTO

0 Economias por menor recorrido de la carga, al elegir la nueva cadena
logistica propuesta.

= Ahorro de flete por el reemplazo del camion por tren para el ultimo
tramo recorrido (250km) hasta el Puerto de Rosario.

= Fsto implica mejora de la competitividad para el cargador o
productor exportador, pudiendo implicar un menor precio FOB de su
mercaderia que atraeria una mayor demanda y/o una mejor
rentabilidad para aquellos productos en los que no hay competencia
de precios en el mercado.

0 Para el transportista: Incremento de la capacidad de transporte por mayor
rotacion equipos viales (camiones y trenes).

0 Para el cargador: Reduccion de tiempo de recorrido total (TT: transit time)
para todos los casos analizados; con mayor impacto en los mds cercanos a la
TILCO.

0 Generacion de un proyecto econdmicamente rentable de intermodalidad,
justificado en los ahorros que genera con respecto a la situacion actual
(mejoras del orden del 20 al 40% en el costo por camion promedio de 25,6tn
con carga en contenedor).

= Se aclara que en el cdlculo de los costos intermodales del capitulo 4,
se han considerado los nuevos costos generados por el proyecto por
las operaciones de descarga, almacenamiento intermedio y carga en
el tren que continua hacia Rosario; por ende, los ahorros calculados
son netos para el costo total del flete.

0 Oportunidades de proveer servicios logisticos adicionales a la carga atraida
por los costos de flete reducidos, como por ejemplo, consolidado y
desconsolidado.

6. Conclusiones y Lineas de Trabajo Futuras 1/6
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BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS

0 La region adonde se propone instalar el Puerto Seco, recibird una nueva
actividad econémica, puesto que se generan servicios propios de un Puerto
en una provincia mediterrdnea. Esto tiene un “efecto multiplicador” para la
economia local, puesto que generard nueva demanda de productos y
servicios en la zona. Ademds:

Se generan puestos de trabajo en un lugar alejado de la ciudad y de
excelentes accesos desde las rutas nacionales 9 y 158 que aportan al
desarrollo socio-economico descentralizado que se promueve en la
region del ENINDER; puesto que, los trabajadores de la TILCO podrdn
residir en cualquiera de las localidades de su drea de influencia,
accediendo a su lugar de trabajo a través de autopistas seguras y
répidas’, junto a la autovia de circunvalacion de Villa Maria y Villa
Nueva proyectada en el nudo vial que representan.

Como en todo proyecto, esto implica puestos de trabajo indirectos en
referencia a la gente que obtiene oportunidades laborales en funcion
de la nueva demanda generada por la Terminal Intermodal Logistica
Y SUS usuarios.

0 Mejora en la competitividad de productores locales. El ahorro en costo de
fletes es un beneficio directo para a los cargadores, que son los productores
exportadores.

El impacto de los ahorros es mayor en el drea mds proxima a la
TILCO, puesto que los ahorros por el recorrido tienen una mayor
incidencia sobre el recorrido total en la situacion actual.

La gerneracion de nueva oferta de servicios de comercio exterior y
capacitacion en el tema, puede inducir a empresas que hoy no
exportan a salir al mercado global.

0 Beneficios para el MEDIO AMBIENTE y la ECONOMIA NACIONAL por la
menor demanda de combustibles.

Como es sabido, el transporte automotor de cargas utiliza motores
diesel y Argentina es un pais deficitario en ese combustible, es decir,
la demanda interna es mayor a la oferta y esto genera importaciones
de diesel.

La reduccion en el recorrido (Rosario-Buenos Aires), junto al cambio
de camion a tren para los ultimos 250km, aportan a un menor
consumo de combustible diesel.

Tanto el barco como el tren, producen menos emisiones por unidad
de carga que el transporte automotor.

Y En referencia a la autopista paralela a la ruta nacional 9 que estd terminada en la zona y la ruta nacional 158,
que ya ha sido licitada la obra por vialidad nacional para su ensanchamiento a dos vias por mano
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CONCLUSIONES FINALES

El proyecto de la Terminal Intermodal Logistica Cordoba, “TILCO”, es la suma de los
efectos de dos desarrollos; la Plataforma Logistica Cordoba (PLC) y el Puerto Seco
Cordoba (PSC). Esta necesidad de unir ambas funcionalidades, surge del andlisis del
marco conceptual expuesto en el capitulo uno y del conocimiento de la situacion
actual , tanto en el pais como a nivel internacional, que se desarrolld en el capitulo
dos.

El PSC, brindard sus capacidades de intermodalidad y transbordo al Corredor
Logistico Biocednico Central (CLBC) en donde se encuentra enmarcado; mientras que
la PLC, atraerd carga del hinterland de la TILCO potenciando al PSC, mediante su
oferta de servicios logisticos a la carga (consolidado y desconsolidado, paletizacion,
trincaje; operaciones de depdsito aduanero -depdsitos fiscales, servicios de
distribucion, depdsito para contenedores vacios y llenos, enchufes para
contenedores REEFER, etc.).

El éxito del proyecto depende de dos necesidades claves; la Zona Primaria Aduanera
y la gestion de un “Operador Logistico Intermodal Integral”.

El primero, ya es un hito alcanzado, puesto que las gestiones de el ENINDER y el
Municipio de Villa Maria ya han logrado la instalacion temporal y la ratificacion
permantente de una Zona Primaria Aduanera en Villa Maria.

El segundo factor necesario para el éxito del proyecto logistico, es un desafio a
resolver, puesto que se debe interesar a un operador internacional de cargas en
contenedores en el sistema TILCO-Rosario para la captacion de carga de
exportacion. La busqueda de este operador es un tema a resolver si se logra
progresar en la implementacion del proyecto en la

realidad. Jujuy

Salta

38.733 TEU

Tucuman
Sgo del Estero

Por ultimo, el valor calculado de 160.800 TEUs, calculados

24.813 TEU

en base a los datos del afno 2007, que puede

Catamarca
La Rioja

4.474 TEU

TILCO
Villa Maria

captar la TILCO de las provincias seleccionadas,
pretende ser el justificativo que logre llamar la atencién

33.786 TEU

junto con los potenciales ahorros de
46.000.000USS en costo de fletes que hoy
pagan los productores y exportadores por

55.993 TEU

San Juan ¢160.800 TEU?

Mendoza

por ineficiencias logisticas, cuando podrian

Puerto de
Rosario

captarlos en mejores precios y/o mejores
ganancias.
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2 LINEAS DE TRABAJO FUTURAS Y OPORTUNIDADES

\APA | BIGDELD MEDIO CONSTRUIDO Junto al texto, puede verse el “Mapa:

Modelo Medio Construido” que
muestra con el grosor de las lineas, los
corredores con mayor flujo de cargas
y pasajeros. En vista de esta realidad
descripta por el PET? se puede pensar
en oportunidades de mejora y lineas
de trabajo futuras.

FUTURAS LINEAS DE TRABAJO

Profundizar en el analisis de cargas

internacionaes que puedan ser
§] emreen captadas por el sistema Rosario-
rseega - TILCO-Lujan de Cuyo para flujos
pasajros

Y

N biocednicos de terceros paises.

Ruides 0@ Infrasstructura
anamatic

/=== Repetir el andlisis para la carga de

importacion, focalizando en los
mercados de consumo.

Analizar las cargas y las necesidades de infraestructura logistica para el comercio a
través del Océano Pacifico.

Desarrollar la captacion de cargas potencial para otros tipos de carga
especializados, como los graneles sélidos organicos en la TILCO.

OPORTUNIDADES FUTURAS

Por otro lado, llamo la atencidn sobre el titulo “Oportunidad: Sobre la actualidad
del CLBC” del capitulo 2, donde se da el ejemplo de las cargas de exportacion que
deben pasar del Océano Atlantico al Pacifico, por nuestras latitudes, y sélo el 36%
ha elegido en el 2006 ir por modo terrestre, optando por recorrer mas de 5000km
(2760 millas nauticas, para Buenos Aires — Valparaiso) por modo maritimo, pese a
tener que navegar hacia el Atlantico Sur hasta el Cabo de Hornos y luego ir hacia el
Norte hasta los puertos Chilenos.

2 PET: Plan Estratégico Territorial, trabajo del Mtario de Planificacion.
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En conclusién, EL DESAFIO ES DERIVAR CARGA DEL MODO MARITIMO AL MODO
TERRESTRE, A TRAVES DE MEJORAS EN COMPETITIVIDAD (esto es confiabilidad y

costos).
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ASEAN
CLBC

Feeder

[IRSA

LO-LO

PLC
PSC
RO-RO

TEU

TILCO
tn

UNCTAD

GLOSARIO

COREA, CHINA, Japdn e India.
Corredor Logistico Biocednico Central

distribucién de las mercancias de buques transoceanicos desde
un puerto Hub a los puertos finales de destino

Iniciativa para la Integraciéon de la Infraestructura Regional
SurAmericana.

Lift-On/Lift-Off, Buque portacontenedor donde la carga se
efectla mediante una grua en tierra o del mismo buque

Plataforma Logistica Cérdoba
Puerto Seco Cérdoba

Roll-On/Roll-Off, Bugque que transporta carga sobre ruedas
utilizando una rampoa para la carga/descarga. PUede transportar
autos, camiones y vagones segun su disefio.

Twenty-foot Equivalent Unit, unidad equivalente de veinte pies
(6,1m). Las dimensiones exteriores del contenedor normalizado
de 20 pies son: 20 pies de largo x 8 pies de ancho x 8,5 pies de
altura; equivalentes a 6,096 metros de largo x 2,438 metros de
ancho x 2,591 metros de alto. Su volumen exterior es de 1.360
pies cubicos equivalentes a 38,51 metros cubicos. Su capacidad
es de 1165,4 pies cubicos equivalentes a 33 metros cubicos. El
peso maximo del contenedor es 24tn aproximadamente, pero
restando la tara (o peso en vacio), la carga en su interior puede
llegar a pesar 21,6tn.

Terminal Intermodal Logistica Cérdoba
Toneladas
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