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Abstract

El puerto de Bahia Blanca, Unico puerto maritimo argentino de aguas profundas conectado a la red
ferroviaria argentina, fue definido en 1979 por un estudio estratégico como el mejor posicionado para
la exportacién de granos y subproductos en vista a las décadas que vendrian de aumento en la
productividad.

Aguella fundada eleccion, culmind el mismo dia de la definicién, pues ferrocarriles, rutas, silos,
industrias, navegabilidad y puertos caminaron disgregadamente en sentido inverso. A valores de 2012,
12 millones de Tm de granos salen en camién y en tren desde la regidén cercana de Bahia Blanca —
Quequén y son industrializados o embarcados en los 28 muelles del gran Rosario, mientras que por el
canal profundo del estuario bahiense, pasan otros 12 millones de Tm de granos sin procesar que,
provenientes por rio y mar desde el gran Rosario, viajan en las bodegas de grandes buques que van a
completar a las 5 terminales de Ingeniero White para poder aprovechar su ventaja de bajo costo en flete
por el gran porte de las naves.

Su calado no les permitiria salir completos del Rio Parana.

Sin encaminamiento u orientacién alguna por parte del Estado y una profunda desaprensién de los
actores econdmicos y politicos regionales (del hinterland bahiense) los traficos y nodos se orientaron
hacia el Gran Rosario y solo seria posible una reorientacion incremental si las ofertas logisticas y nodales
del Sur resultaran en fuerte atractivo.

El trabajo propone un modelo de recuperacion de inversiones ferroviarias a partir del aumento de
eficiencia operativa, aplicandolo a dos lineas troncales convergentes al puerto. No es la herramienta
suficiente como para potenciar el desarrollo de ese trafico hacia el Sur, pero si es la esencialmente
necesaria.

" Cantidad de , Exporto por BB del total de la| Pérdida de competitividad
Ao . Tm exportadas Pais ., .
terminales produccién sectorial
1928 3 2.000.000 13.000.000 15,4%
2014 5 9.500.000 110.000.000 8,6% -43,9%

El cuadro, en base a datos del Puerto Bahia Blanca 1928 y 2014, expresa por si solo la sefial de alarma que genera el interés de averiguar ¢ por
qué?y, en la medida de lo posible, evaluar y proyectar algunas herramientas que podrian coadyuvar a revertir la falta de competitividad.

! Extractado de un cuadro del Ferrocarril sud recortado de los boletines mensuales sin fecha.
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Introduccion

Sobre los objetivos

En la regidn del hinterland? del Puerto de Bahia Blanca, uno de cada cuatro vagones tolva cargados por
FerroExpreso Pampeano SA viaja en sentido de Sur a Norte, incluso desde adyacencias de Bahia Blanca
como Dorrego y Tres Arroyos®.

Esa realidad, especialmente evidenciada en épocas fuera de cosecha o de algln tipo de crisis, es el
principal indicador de que la problematica de la falta de crecimiento de la transferencia de granos a
través de Bahia Blanca, sus terminales y sus industrias, no es debida a la falta de accesibilidad
ferroviaria.

El éxito de los modelos se observa a partir del comportamiento durante las crisis y no en épocas de
abundancia.

En 1979 se entendid, por estudios, que el futuro de mas bajo costo para la logistica terrestre de granos
para la exportacidn, deberia ser la interfaz portuaria bahiense, mientras que en 2013 los indicadores
solo marcaban una tendencia de cada vez mayor pérdida de protagonismo® y un inexplicable servicio
gratuito a las exportaciones de otros puertos.

El motivo de este trabajo no es analizar el porqué de esa realidad que, fundamentalmente, es comercial
— politica — empresaria y no de orden técnico: Es un ensayo de conveniencia de traficos terrestres y de
su posible sustento econémico infraestructural y no de su justificacion o intencion de mejora para
ampliar los horizontes de trafico.

Los puertos modernos, junto a sus comunidades sociales y econdmicas regionales, suelen alcanzar a
manejar parcial o suficientemente los factores politico — comercial — econdmico a fin de lograr el mayor
tréfico de cargas y negocios a través de sus terminales pero, en Argentina, la reforma de las
administraciones portuarias data de hace un cuarto de siglo y no se han modernizado (Gordon
Wilmsmeiers, Jason Monios, 2015). Las leyes® portuarias se limitan a las cuestiones jurisdiccionales y de
los muelles, pero no enuncian ni cuestiones estratégicas ni ordenan planeamiento ni objetivos a cumplir.

Que las redes de transporte coadyuven a la mejor logistica, es una cuestidon necesaria y conveniente,
pero lo Unico que serd suficiente es que la accidon comercial, politica y empresarial converja en
aprovechar esas ventajas.

Fotos de Fanaticos del Ferrocarril y de www.elsector.com.ar

2 Regidn geografica o conjunto de sectores geograficos a los que llega o de los que proviene el trafico de cargas operado por una interfaz
portuaria.

3 Ferrocarril: “A Bahia Blanca solo llevamos el sobrante de lo que Rosario no necesita” SIC de quienes operaron en el afio 2015 en el momento
en que solo circulaban trenes de Coronel Dorrego hacia Rosario y ninguno ingresaba a Bahia Blanca.

4 Segun el analisis estadistico realizado por éste autor en un borrador en 2014 en el CGPBB (Consorcio del Puerto de Bahia Blanca), la magnitud
de la pérdida de carga entre los puertos de Quequén y Bahia Blanca sobre su propio hinterland en comun, superaria el 60% de la oportunidad
de exportacion o molienda, lo que motivo el inicio de un trabajo conjunto entre el CGPBB, la Unién Industrial bahiense y la Bolsa de Cereales.

5 Leyes Nacional 24.093 y Provincial 11.414 de 1993.
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La problematica politica de Bahia Blanca en cuanto a su posicionamiento estratégico ante autoridades
nacionales y provinciales, ha quedado sintetizada en un articulo periodistico del dia de la fecha de
emision de este mismo trabajo practico por parte del periodista Adrian Luciani del diario La Nueva
Provincia “Bahia Menos, la ciudad donde se acentuan los beneficios perdidos: ‘Ya no se trata de ser una
nueva provincia como desearon muchos bahienses décadas atrds —hoy por hoy un objetivo abandonado-
- sino de tener el suficiente poder de lobby en su dirigencia como para influir en esferas de primer orden
y obtener mejoras concretas en beneficio de una poblacion que, pese a todo, continua en franco

) u 6

crecimiento’ “.

Sobre el trabajo

El debate sobre la mayor o menor accesibilidad desde el hinterland al puerto bahiense, deambula entre
lo politico y lo econdmico con un prejuicio geografico y otro técnico: No llegan mds granos ni mds
contenedores porque no tenemos una red ferroviaria adecuada, pero recuperar esa red cuesta mucho
dinero’.

El dictamen pUblico®, acertado o no, si expresa una afirmacion a la que es necesario dimensionar: que la
red ferroviaria cuesta mucho recuperarla.

La red del hinterland es muy extensa, ramificada y multiplemente conectada, tanto por ferrocarril como
por caminos, impone un amplio abanico de posibilidades de analisis y ensayo, por lo que sera necesario
realizar recortes a los espacios de andlisis, ya que el presente no es un trabajo cientifico, sino un mero
ensayo de conveniencias entre un numero finito y minimo de alternativas a calcular.

Asi, se realizara un recorte de drea de influencia considerable (hinterland potencial), y una serie de trazas
ferroviarias y caminera donde, sobre las primeras, se realizaran los ensayos para determinar su potencial
de trafico y su capacidad de recuperacién de inversiones.

El ensayo de conveniencia estara limitado a definir zonas de ventaja de camiones y trenes aprovechando
datos de sus actuales actividades y participaciones.

Para realizar los recortes y los analisis, se utilizaran datos estadisticos de diverso origen, pero que
confluyen en coadyuvar a lograr la masa suficiente de elementos como para poder alcanzar confiabilidad
en las tendencias de las especulaciones a realizar.

En cuanto a la existencia de datos estadisticos, en Argentina, esta es minima, casi nula o hasta confusa
en cuanto a la produccién y comercializacidn de granos por regiones, municipios o provincias pero,
desde la aparicion en escena de www.siogranos.com.ar se dispone del 100% de los datos de
comercializacion de granos y subproductos de todo el pais, lo cual permitird realizar contrastes y
proyectar tendencias confiables, ya que se dispone, también, de datos procedentes de los traficos
efectivos de granos hacia puerto y hacia el exterior, como de produccion.

6 Edicién electrénica y gréfica del 14/8/2016 de La Nueva Provincia, Adrian Luciani

7 En 2004 contrataron al autor de este trabajo para dilucidar ese mismo problemay es reiterado en medios periodisticos, econdmicos y politicos
el que indiquen como Unica problemadtica la falta de accesibilidad ferroviaria.

8 No llegan mds granos obviamente porque a muchos exportadores no les conviene sacarlos por acd. éLas razones? Costos obviamente. Habrd
que trabajar mucho para que se mejore la logistica, hagamos del tren un transporte ideal etc etc. De esta forma ampliariamos el hinterland
whitense y captariamos cargas desde otros puntos. Sic periodista bahiense de larga trayectoria.
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El objeto concreto, serd determinar el costo y la factibilidad de recupero técnico de la inversion en la
reconstruccion de algunas lineas ferroviarias troncales que acceden a los puertos del estuario de la bahia
blanca, previo una delimitacién de traficos de conveniencia entre automotor y ferroviario.

Se tiene en cuenta que, esa delimitacién de “zonas de accién”, serd meramente especulativa a los fines
del calculo y estimacion, pues la decisién de un comercializador de enviar sus cargas por uno u otro
modo, va mds alla de disponer o no de un camino o un ferrocarril eficientes. Son sujeto de un gran
numero de factores.

Motivacion
Un periodista veia una Bahia Blanca diferente...

Desde que el autor conocié a Franz J Richter, en Rio de Janeiro en 1990, el mismo menciond
reiteradamente sobre la importancia de desarrollar Bahia Blanca. En un articulo leido por él mismo en
2008 en la Regional Bahia Blanca de la Universidad Tecnoldgica Nacional, al cual titulé “La magia de
Bahia Blanca”, expresd airadamente sobre el futuro que podria tener esa metrépoli portuaria.

Su exaltacion sobre el punto siempre contrastd con la propia cultura local respecto del rol superior que
podria tener el conglomerado en el concierto del transporte y la produccién nacionales, junto al
comercio exterior. Es lamentable no haberle preguntado cual fue el origen de su casi pasién por ese
futuro, pero hay algunos indicios sobre cual pudo haber sido aquel motivo. Especulacion, pero
relativamente fundada.

Juan Pablo Martinez, el relato de un histérico

Invitado por una catedra del curso de posgrado en planificacion y politica de transportes de la UNSaM
en 2014, el conocido Ingeniero Juan Pablo Martinez?® relatd sobre una sucesion de pedidos, reuniones

9 “Frank” Richter (1I-USA 1916 — CABA — 2013), periodista norteamericano de vastisima trayectoria en la industria ferroviaria de los EEU y del
transporte en general.

0 Ingeniero Juan Pablo Martinez es un consultor de transporte y ferroviario en particular, referente del mundo argentino en la materia.
Fue funcionario del ferrocarril y del gobierno nacional en reiteradas oportunidades desde finales de los 70 a principio de los 90.
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y propuestas en el ambito estatal argentino en la década de 1980 en referencia a intentos de obtener
concesiones ferroviarias por parte de particulares.

Entre las referencias exactas y anécdotas politicas o gubernamentales, destacé que por tres veces
aparecieron postulantes para pedir la privatizacidn de la linea ferroviaria Rosario Puerto Belgrano. En su
relato, reiteré que no sabia de donde salia tanto interés (espafioles, argentinos y franceses de grandes
corporaciones®!).

Sobre el final, éste autor le consulté sobre si él conocia la consultoria que en 1979 definié para el
Ministerio de Economia que la conveniencia logistica para el futuro de la exportaciéon de granos en
Argentina seria el Puerto de Bahia Blanca y que, por ello, la Administracion General de Puertos (AGP),
habia contratado sendos proyectos de ingenieria para profundizacién y reformulacién ferroviaria de la
interfaz portuaria. Aseverd que jamas habia tenido noticia.

¢Cémo es que tres grandes corporaciones internacionales van por una concesion a lo largo de diez afios
sin que haya ninguna referencia que los haya motivado?

El Estado planifica...

Perdido en un anaquel del Puerto de Bahia Blanca, yace e . P
un documento estratégico producido por una consultoria B
argentino — australiana que contratar el Ministerio de
Economia de la Nacién alrededor de 1978 y que emitiera
el documento final en 1979: El estudio contrasto diversas
alternativas de transporte y logistica para atender a la
exportacion de granos del pais al Mundo. La
recomendaciéon fue que la mejor opcidn en cuanto a
oferta y costos seria el puerto de aguas profundas (o
profundizables) de Bahia blanca y que la base de sustento
terrestre seria el ferrocarril, y de alli surge la priorizacion
del famoso y jamas potente, RPB, rosario Puerto
Belgrano.

Especulacion o inferencia fundada
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Richter fue un periodista global y por sus manos pasaban
informes sobre los transportes de todo el Mundo, ésera
que los mismos informes llegaron a manos de las tres
corporaciones internacionales? Tendria ldgica.

: éPor qué nunca llegaron al propio ferrocarril
B {4 proyeccidn orfentada en funcién de la oferta dif cono y a sus operadores técnicos y politicos

: la orientada en funcidn de la

stk ‘:':_::: c:’::‘:m:‘:.m de los Términos de Referencia histéricos? Quiza es por la misma razén que
 demanda, y . . . .

S o} desarrollo efectuado durante 1a primera fase se basa en 1a escald siguieron sucediendo las cosas: Espacios
estanco de los sectores de la administracion
del Estado.

3-1 Un paragrafo del estudio de consultoria,

11 Techint, RENFE y una corporacion italiana.

LOGISTICA Y COMPETITIVIDAD TERRITORIAL EN EL MERCADO GRANARIO DEL AREA METROPOLITANA DE LA BAHIA
Modelo de recuperacion de inversiones ferroviarias 8-40
Jorge de Mendonga



A VOLUMEN 1|

pordinacién Interorganismos

UNIVERSIDAD
NACIONAL DE
SAN MARTIN

justamente, mientras se referia a las
pérdidas de tiempo de los vagones en su

%o existe mingun método efectivo por el cual puedy
tresiadarse los vagones en el momento adecusdo huits los derrotero entre la playa del ferrocarril de
elevadores, y retirarlos cuando se encuentran vacfos, Loy

vagones pueden estar atrapados durante considerables pariodos
riempo incluso en la playa esperando su descarga o en ¢l
elevador cargados o vacfos. Para evitar estos hechos, o
solutamente necesario que F.A., 3G yAR G {
logar la utilizacién lﬁ

de

esfusrios para
equipe. Mo debe limitarse esta

groblema, siso dirigirse & todos los

transporte ferroviario.

PROYECCIONES DE TRAFICO Y EVALUACIONES ECONOMICAS.

PARTE 1

PROYECCIONES DE TRAFICO

PROVECCIONES DF EXPORTACIONES POR  BANIA BLANCA

04 P00 10 e T T O, T

LY
ouoitobbbhob.oouoocn.o

=X

lineay las del puerto y las terminales, resalta
la falta de coordinacion entre los actores del
propio Estado. Es evidente, que esa misma
descoordinacion sucedia, también, en las
altas esferas publicas en lo técnico y hasta
en lo politico.

En 2013, cuando parte de un estudio de
tréfico y de situacidn de estaciones, caminos
y ferrocarriles que realizaba éste autor en el
mismo Puerto, solo pudo llegar a éste
documento gracias a la transmisién oral y el
recuerdo vago de viejos empleados y
funcionarios.

éComo es que en 1979 se prioriza Bahia

r - | Blanca para el trafico de granos,
(W51 1omes de Toneladas) considerando 12 millones de toneladas de
Prayeccién wis Probablet Proyeccifn Optimista® i . ,
b et ot L transferencia para 1996 en un pais que no
- s T  superaba las 40 MM de Tm v, a la fecha,
-om o = 2013, no alcanzaba las 9 MM siendo que el
- s g oy | pais ya superaba los 100 MM?
g o .
g ¥ 8.9 9,98 . . .
: :.n'r 0.8 12,24 % El estudio no era proyectivo, sino que se
2 — basé en modelos de circulacion terrestre a

imponer por parte del propio Estado. Un
Estado comercial.

No obstante, las patas pueden haber
guedado inconexas, donde el ferrocarril
portuario de AGP cumplié con el cometido
de prever el diagrama futuro®?, pero el
ferrocarril ferroviario no porque, pareciera,

-
g jamas recibid instrucciéon alguna.
[ ] , P
i Las vias navegables si hicieron la tarea
| |
i convergente.
Bl
Pero, éhizo una tarea conducente el sector

comercial portuario y regional? Hasta donde se ha relevado, no lo ha realizado en lo absoluto, pues la
autoridad portuaria se transformdé en auténoma y el propio Estado provincial y el Nacional se
desentendieron definitivamente de la faz comercial y de la planificacidn al respecto®.

La logistica inducida o conducida que se entendia debia hacer el Estado, a partir de 1989, por las

12 g plano de planta de las vias y silos para Ingeniero White de la imagen, es el resultado del proyecto dirigido por el Ingeniero Roberto
Carretero en 1987.
13 En 2014 la Unién Industrial de Bahia Blanca, la bolsa de Cereales y el CGPBB iniciaron un pequefio grupo de trabajo con dos economistas y
el autor de este TP Final, pero solo se alcanzaron dos informes que fueron publicados en medios de sus sectores. Nunca se organizé una accién
politica amplia, mas que ensayos técnicos.
4|3 Ley de reforma del Estado abre el juego al azar del Mercado y los sectores involucrados en la actividad relatada (puertos, ferrocarriles,
junta de granos), abren aiin mas sus caminos e imponen como plan al no plan (No es una expresion ideoldgica del autor, sino la expresion de
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reformas econdmicas del Pais, quedd librada a los mercados vy, estos, se radicaron donde los actores

sociales actuaron en consecuencia: Rosario®®.

El completamiento incomplementario

La sintesis “La complementariedad de las
terminales portuarias de agrograneles up river y
de aguas profundas”, 2014, entregada al foro de
la bolsa de Comercio de Rosario por el CGPBB y
realizado en conjunto con la Bolsa de Cereales y
Productos de Bahia Blanca y la Unidn Industrial
local, sintetiza lo que sucede en el cuadro de la
derecha.

Los buques graneleros que superan los 34 a 36
pies de calado, son los que menores costos
ofrecen por tonelada para el flete maritimo, pero
éstos no pueden salir a plena carga ni del Rio
Parana ni del Rio de La Plata, por lo que arriban a
los puertos de Quequén y de Bahia Blanca para
completar cargay asi salir al mar abierto hacia sus
destinos finales.

o~ o

Mientras el Puerto Bahia Blanca participa
|fen un 10% de las exportaciones

agropecuarias de origen granario, el Canal
" de Navegacién a 45/50 pies de calado

T Tecan. participa en un equivalente al 21,4%.

Cualquiera sea el origen de la mercaderia
en transito, la misma tiene cada vez mas
peso en el uso de la via navegable bahiense.

Origen de la carga agropecuaria en el Canal de Navegacién de Bahia Blanca

o828 3460784 10.989
TAG306 4940538 g, i 4 83
| 5 STBSAS s TS0 0720000 Tases. 10 109181 9584 433

= Agro Embarcadoen CGPES = Agro Up River

‘ 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 w13

Las cargas del up river'® que transitan de ida y vuelta los 90 km de canal profundo del estuario de la
Bahia Blanca no pagan?’ peaje alguno por su carga incompleta, pero si por la que reciben a bordo desde
las terminales de Ingeniero White y Puerto Galvan, areas portuarias del Puerto de Bahia Blanca.

Ese completamiento no es parte de una estrategia ni acordada ni escrita por los actores portuarios,
maritimos o fluviales, sino por las acciones y conveniencias de los propietarios de la comercializacién
que, en todos los casos de Bahia Blanca, tienen operaciones en el estuario bahiense y en el up river.

Rios Parana y Uruguay

Beneficio del canal del Puerto de Bahia Blanca a las cargas de los  E! grafico siguiente, realizado por el

licenciado Martin Goslino de la Unidn

profundidad del canal de navegacién del Puerto Bahia Blanca.

Asi como los buques son cada vez mas grandes, tanto mas beneficia a los mismos la mayor IndUStriaI de Bahl’a Blanca en base a

datos del Consorcio del Puerto de

Evolucion de la carga de completamiento de granos en Puerto en Bahia Blanca

14.000.000

L 4

Y = OF 5960745
RY=0,4944,

12.000.000

10.000.000

8.000.000

6.000.000

4,000,000

y = -13657x + 6E+07x - 6E+10
R?=0,6366

2.000.000

1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

@ Carga Up River

planificaciéon de transporte que el

emmmExponencial (Carga Up River)

e ey | autor debe cumplimentar.

Bahia Blanca (CGPBB), es el que inicia
la investigacion y proposicion que
lleva a hacer este Trabajo Practico
Final para el Posgrado de
especializacion en politica vy

La curva roja indica el crecimiento divergente de la
carga proveniente del up river hacia el puerto
bahiense, frente a la porcion de carga de
completamiento que proveen las terminales locales.
En 13 afios la tendencia fue hacia la pérdida de

la realidad del momento).

volumen.

15 El autor relata tal situacién en base a la abundante evidencia de la historia econémica, politica y comercial diferenciada de los dos enclaves

portuario — granarios del Gran Rosario y Bahia Blanca.
16 «

Rio arriba” se menciona para las proveniencias o sucesos de carga que ocurren hacia el Norte del Estuario del Rio de la Plata y,

especialmente, a lo ubicado en el Rio Parana o el rio Uruguay (ambas margenes de ambos).

7 Informado por el sector comercial del CGPBB y vélido para todo el periodo de analisis 2006-2016.
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Marco geografico y algunas dimensiones y capacidades

El trabajo centra su atencidén sobre el sistema portuario del Estuario de la Bahia Blanca y en la
convergencia de trafico de granos para exportacidon o industrializacion en el interior o adyacencias
portuarias, proveniente del hinterland activo y potencial.

El estuario y su sistema portuario

Ubicado en las coordenadas Latitud: 38° 47' S. Longitud: 62° 16' O., el Puerto de Bahia Blanca es la
cabecera del sistema portuario sito en el estuario de la Bahia Blanca donde, también, se ubican los
puertos de Coronel Rosales y el de la Base Naval Puerto Belgrano.

Ademas de los puertos con muelles, en adyacencias a Puerto Rosales se sitian dos monoboyas de
descarga de combustibles, Punta Ancla y Punta Cigliefia, con lo que el sistema portuario del estuario
comprende 32 km de recorrido del canal principal y sobre la margen norte del mismo.

Administrativamente corresponde a tres jurisdicciones diferentes: El consorcio de Gestidn del Puerto de
Bahia Blanca (ente publico no estatal y auténomo), la Base Naval Puerto Belgrano (Armada Argentina) y
Puerto Rosales (delegacion provincial).

nierodWhite

4\ %Villa Gral Arias
\

NWate

/|
222
ko

P B Blanca
Punta AI c

Monoboyas

BNP Belgrano

Pto Rosales " :
(100316 earth

El Puerto de Bahia Blanca

La administracion portuaria dispone de unas 400 hectadreas de superficie librada a la produccién de
servicios, la transferencia portuaria y la industria, pero también cuenta con un area de expansion
inmediata de una superficie similar, mds un amplio sector de espacios intermareales!® aptos

18 Superficies de suelo que se hallan entre la linea de ribera (marca hasta donde llega la marea méxima), y la linea de minima marea. Esas

LOGISTICA Y COMPETITIVIDAD TERRITORIAL EN EL MERCADO GRANARIO DEL AREA METROPOLITANA DE LA BAHIA
Modelo de recuperacion de inversiones ferroviarias 11-40
Jorge de Mendonga



UNIVERSIDAD
NACIONAL DE
SAN MARTIN

ambientalmente como para rellenarlos e instalar terminales e industrias®®

Entre las industrias, servicios y terminales instaladas en forma de concesién, de permisionarios y de
administracién por el mismo CGPBB, las actividades incluyen fabricacion de fertilizantes, malta y aceite
de girasol, separacion de gases, transferencia de gases, combustibles, granos, fertilizantes, cargas
generales, contenedores, material de proyecto, pescado y actividades sociales nauticas.

La capacidad de la interfaz alcanza a las 20.000.000%° Tm anuales para granos y subproductos, ello surge
de estudios realizados que han informado sus técnicos (2015). Alli trabajan cinco terminales granarias y
la superficie inmediata al Este, que hoy estan rellenando, alcanza para entre 3 y 5 terminales
adicionales?, al tiempo que las terminales existentes poseen espacios para ampliaciones.

Esos mismos espacios a rellenar, mas parte de los ya emergidos, constituyen un potencial para la
radicacion de moliendas de granos para produccién de aceites y derivados, donde la superficie y la
morfologia de las nuevas industrias, podrian albergar un minimo de capacidades de 40 millones de Tm
anuales.

Es decir, las dimensiones actuales mas las inmediatas de ampliar a menos de cinco afios vista, si se
concretaran, son suficientes como para transferir o industrializar mas del 40% de la produccién anual de
granos del Pais sobre el objetivo 160?22 MM Tm.

‘lllw
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En sintesis, teniendo en cuenta que a la fecha el volumen de granos procesados o transferidos en la
interfaz portuaria no supera las 102 millones de toneladas anuales, restando un 50% de capacidad
ociosa mas la potencial a partir de nuevas terminales y plantas, el ejercicio practico podra suponer hasta
un trafico de 60 millones de toneladas como primer maximo (siempre, ese maximo, dependera de la
estrategia comercial del sistema granario, de las acciones de Estado y de la accidn politica, empresarial
y organizativa del sistema portuario bahiense. NdeA).

superficies, diariamente, tienen dos periodos

19 | caPBB, junto a actores estaduales, sociales, académicos y cientificos acordd en sucesivas reuniones y papeles, aunque no
formalizaciones ejecutivas, una serie de zonas de expansion.

20 c3lculos realizados por el autor junto a técnicos del Consorcio de Gestidn del Puerto de Bahia Blanca en su actividad alli.
21 Rellenos ya en marcha por accién de la administracién portuaria.

22 En base a los objetivos de Estado y de las organizaciones del agro.

23 Asi lo indican las estadisticas de transferencia e ingreso a zona portuaria.
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Todas las terminales en servicio poseen acceso ferroviario y las por desarrollar estan soportadas por
planes de extensidn de conexiones ferroviarias.

El Puerto de Coronel Rosales
Puerto Rosales es un muelle administrado por una delegacién del Estado de la Provincia de Buenos Aires.

Su desarrollo actual se limita a un muelle de servicio para embarcaciones de pequefio porte
(remolcadores, pesqueros, pontones, lanchas), y su espacio de desarrollo estd por fuera de su
jurisdiccion, y es hacia el Este sobre la costa que hoy administra la Armada Argentina y se denomina
“Baterias”.

El perfil del frente maritimo, solo permite el desarrollo de graneles?* y lo ayuda su ventaja de contar con
50 pies de profundidad sobre el canal principal. Las caracteristicas del mismo exigirian grandes
inversiones de obra y mantenimiento para otro tipo de servicios como los muelles de cargas generales.

No obstante, el limite para graneles es de muy largo plazo, ya que la costa de Baterias y la llanura que
contiene permitiria grandes desarrollos con bajo impacto ambiental al poder disponer bajas densidades
de ocupacién. Es decir, el emplazamiento ratifica que no hay inconvenientes en cuanto a la
disponibilidad de acceso maritimo ni frente maritimo en el estuario como para un desarrollo superior
en materia de exportacién e industrializacién de granos.

El acceso a la zona de Puerto Rosales del ferrocarril ha sido parcialmente hurtado y el remanente ha
sufrido la ocupacion por espacios y paseos publicos que, no obstante, son absolutamente recuperables®
para reconstruir la traza que, también, atenderia al centro logistico de combustibles Qiltanking, al mismo
Puerto, a la Base Naval y a la Zona Franca Bahia Blanca — Coronel Rosales sede Rosales.

Base Naval s
Oiltanking

P Rosales

Baterias

—=Google earth

24 Sugerido por la Agencia ADEFRANCE en 2008 durante un estudio Ciudad Puerto conjunto con los municipios de Coronel Rosales, Bahia
Blanca y el CGPBB.
25 Entre el sector ferroviario, el militar y el portuario, la traza necesaria de reconstruir es de 28 Km hasta cercanias del Puerto Rosales.
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El Puerto de la Base Naval

La Base Naval Puerto Belgrano es un nodo multifacético del complejo de la Armada Argentina y, ademas
de requerir recuperar su conectividad ferroviaria, el capital industrial que posee es considerado como
materia disponible para multiples proyectos de mantenimiento naval y logistico para la region.

Soporte de datos sobre el entorno geografico

El sitio de la web www.siogranos.com.ar es un Sistema unificado de Informacién Obligatoria de las
operaciones de compraventa de granos que conforman el Mercado Fisico y que surge conforme a lo
establecido en la Resolucién Conjunta CNV?® — SAGyP N2 208 y 628.

A partir de enero de 2015, las bolsas de cereales concentraron la informacién de las operaciones de
granos en el sitio citado, pero no fue hasta julio de 2015 en que realmente se alcanzd a ingresar a la
totalidad de operaciones: El presente trabajo considera a la totalidad de las operaciones de un solo afio
desde el 1ro de agosto de 2015 al 31 de julio de 2016.
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Mapa de Zonas de Siogranos

La base de datos de Siogranos expresa la informacidon de comercializacién en todos sus tipos, pero no la

26 Comisién Nacional de Valores y Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Pesca de la Nacion.
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ejecucidén efectiva del transporte. Entre los tipos de operaciones se han considerado como definitivos
los parametros “precio hecho” y “compraventa”, de modo que el resto de las operaciones (devolucidn,
canje, etc, no son tomadas en el analisis, por contener un alto grado de repeticién de partes o del total
de la mercaderia transada).

La informacion indica origen en municipio o localidad y el destino en “Zona” para no especificar el
destino exacto, pero en realidad, la circunscripcién sobre los puertos, que estd delimitada en un drea
muy cercana, es suficiente para identificar los traficos de interés para este trabajo.

La subdivision del pais en 26 zonas permite identificar traficos (comercializacién) concretos y asi poder
evaluar proyectos de transporte y logistica.

La delimitacidn del analisis sera sobre las zonas 1 a 12 y el foco serd puestoen 2, 3,4,6,7,8,9y 10 a fin
de recortar sobre las zonas sobre las que, antes, se ha detectado procedencia de camiones y/o vagones.

El entorno geografico del andlisis se limita a las zonas Siogranos incluidas parcial o totalmente dentro
del radio de los 600 km de distancia hasta Bahia Blanca.

NS T

Sobre las redes caminera y ferroviaria

La delimitacidn responde a la que es interior a las zonas indicadas y, por razones que se expresaran mas
adelante, a una distancia determinada de Ingeniero White, Puerto de Bahia Blanca.

A los fines del presente, el recorte para el estudio se centrard en la troncalizacién?’ de las cargas
ferroviarias, no porque ello sea cuestion dogmatica del autor (todo lo contrario), sino porque se hace
necesario a la hora de disponer puntos de fijacidn y cierre de los objetivos de estudio.

27 Modelo de operacion de transporte que concentra o encamina las cargas hacia una Unica via o camino a fin de generar escala y bajar
costos de explotacion.
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La troncalizacién que se analizara, volcara el esfuerzo sobre la linea Ingeniero White — Darregueira — Villa
Mercedes y sobre la conjunciéon con parte del ex Fc Rosario Puerto Belgrano (RPB), hasta Coronel
Granada, bifurcando su inicio por la linea Saavedra — Carhué — La Manuela, a fin de aprovechar la mayor
conectividad de ramales junto a la menor problemdtica de planialtimetria — geometria que posee el
primer tramo del RPB desde Punta Alta hasta Pringles.

El tramo entre Pringles y La Manuela del RPB no se tomara en cuenta porque ya estd atendido por sendas
lineas troncales transversales con direccién a Bahia Blanca.

El recorrido de linea de ambos ramales acumula 1.200 Km.

La razon para el limite de cada troncal, serd justificado mas adelante, aunque si se adelanta que uno de
los pardmetros de referencia para determinar las zonas de influencia o de llegada de las mismas, es la
equidistancia con Rosario para las zonas mas alejadas (Ver mapa de circulos de radios de alcance).

Sobre la temporalidad de los datos

e Se dispone de datos de traficos y estadias de camiones de 2008, con la proyeccidn de los costos
anuales de las demoras vy, con ello, se buscard determinar los ciclos mas beneficiosos segln el
escenario de ordenamiento de circulacién (cupos cerealeros) y distancias a recorrer.

e Se disponen estadisticas de arribos a terminales de diferentes lapsos entre 20062 y 2013, con
los que se evaluardn las proporciones de origen ferroviario y automotor de las cargas.

e También se dispone de datos de movimientos de buques de 1998%° y 2013 con los que se
obtuvieron las variaciones del completamiento de buques frente a los cargados completos en
Bahia Blanca.

La cobertura de caminos

Dado que la cobertura es total y que no es objeto de este trabajo diferenciar entre caminos buenos y
malos, simplemente, se supone lo que indica la propia realidad: todos los origenes tienen caminos
suficientemente directos al puerto analizado, Bahia Blanca.

28 Estadisticas internas del CGPBB.
29 Estadisticas publicas e internas del CGPBB.
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La cobertura ferroviaria

La existencia de trazas ferroviarias con y sin habilitacién de sus vias en el hinterland delimitado con las
zonas Siogranos confunde, generalmente, a los analisis que se realizan, pues se contrasta Toneladas
(Tm) transportadas por camién versus Tm transportadas por tren, pues carece de sentido contrastar
cargas transportadas por automotor originadas en donde no hay ferrocarril, sea que la estacion no esta
habilitada o que, directamente, carece de servicio o hasta de vias.

A los fines de este trabajo, se tomardn en cuenta las estaciones habilitadas segun las estadisticas que se
han obtenido para varios afios, y solo se expresaran como proyecto la recuperaciéon de trafico en
estaciones y sectores relacionados con las troncales a analizar y con el territorio a expandir en el andlisis
competitivo.

Producciones analiticas y proyectivas de interés al TP

Sobre el tiempo perdido en el transit time de los camiones para transporte de granos

En el documento “TRAFICO TERRESTRE DE GRANOS, Antigiiedad del Parque Automotor, Rotacion y sus
causalidades - Utilizacidn de las Rutas de Acercamiento ...y algun paradigma por cambiar” — CGPBB 2008,
se detecté mediante un muestreo que de cada 60 minutos invertidos en acciones operativas de un
camidn que transporta granos, pierde otros 42 minutos en esperas en entrada a acopios, balanzas,
accesos a terminales, etc.

A valores de 2008, el costo del tiempo perdido
ascendia a $367 millones*® anuales para solo los
camiones que acceden a la zona del puerto
bahiense. = Mis de 30 aRas
Se desprende que esas pérdidas estdn Enwre 20y 292fas
repartidas en mayores costos de los fletes del
automotor y en la pérdida técnica sobre sus
vehiculos, donde el 45,7% de los camiones

. - 243%
auditados, superaban los 20 afios de 26,24 -

antigliedad.

Entr= 10 y 19afos

o Menara 10 afias

Del estudio y sus muestras, se desprende que, a partir de los 350 Km de distancia para el camion, la
operacion efectiva y los tiempos perdidos debido a los retardadores del sistema, se superan las 24 horas
para el viaje redondo, momento a partir del cual, el fletero comienza a sufrir descenso en sus ingresos
(por aumento de improductividad bruta).

La logistica mas larga es la que gana

El gréfico siguiente, producto del trabajo entre 2014 y 2015 de la UIBB (Unién Industrial de Bahia Blanca),
la Bolsa de Cereales bahiense y el CGPBB, describe la logistica geografica de la exportacidén de granos sin
proceso, son de 12 MM de Tm de producto provienen en las bodegas de los buques incompletos
procedentes del up river, mientras que otros 12 MM3! de Tm de granos procedentes del hinterland
cercano a Quequén y Bahia Blanca viajan hasta las terminales e industrias del Gran Rosario para su
exportacion o proceso.

30 En base a salarios, horas de espera sin producir, amortizaciones y fletes sin producir.

31 Resultado de la proyeccion de los granos exportados y/o industrializados para la exportacion en el total del Pais, sobre el drea a menos de
350 Km en camidn o 450 Km por ferrocarril englobando a los puertos de Quequén y Bahia Blanca. El dato fue corroborado en la actividad del
transporte ferroviario y automotor. En este Ultimo se evidencia un dato técnico, aunque no proveedor de dimension: Las rutas Sudoeste —
Noroeste, evidenciaban un profundo desgaste sobre el carril que tiene direccion a Rosario frente a no menor en el carril con destino a Bahia
Blanca (ruta 65 en particular).
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Carga terrestre que llega 90% en

7
/.

/{ PUERTOS de Rios Parand y Uruguay ’

A Bahia Blanca los granos
arriban un 70% por camion y
un 30% por tren.

PUERTO BAHIA BLANCA

La foto, del autor
tomada en enero de
2014, corresponde a la
R ruta provincial Nro 65
mirando hacia el Norte
a la altura de |la
localidad de Daireaux.
La huella con sentido a
Rosario ratifica lo que

los indicadores
demuestran y el
grafico anterior

representa: La mayor
carga va desde muy
cerca de Bahia Blanca

hacia el Norte, a Rosario.

Contradiccion en 1999 (O certeza...)

El estudio “Puertos graneleros en la Argentina y algunos indicadores de performance portuaria” de
Crisitan Gardel, realiza un pormenorizado detalle sobre los costos portuarios sobre el servicio de los
buques de ultramar a los granos que se exportan.

Los puertos del estuario rioplatense y del up river resultaron los mas costosos segun lo analizado,
especialmente desde aquel afio, las cargas comenzaron a abandonar el buque completo en el Sur por el
inicio de carga en el up river y el completamiento en Bahia Blanca y Quequén.
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No es objeto de este trabajo
analiza el porqué de ese
comportamiento contrario a lo
que los datos evidenciaban
como conveniente, solo es una
referencia especifica que, en
todo caso, abunda en ratificar
el estudio de 1979 vy la
aparente poca razon logistica
econdmica del derrotero de las
cargas que se describe en el
grafico anterior.

Piston simulador

En el trabajo realizado
conjuntamente con la Bolsa de
Cereales y la Unidn industrial
de Bahia Blanca con el CGPBB,
se representd en un grafico el
modelo de costos que se
acumulan entre la tranquera
del productor y el buque que
transporta los granos.

Costos

asumidos por
el productor

Grifico 6-1 Costo armador. Panamax. En u$s/tn.
Fuente: Elaboracion propia en base a Maritima Heinlein y Delta
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en ufs por tn,

G. Rosario Bs. As. Necochea Bahia

Por otro lado, en el caso del “Handymax”, los puertos fluviales

tienen valores competitivos con respecto a

(Quequeén y Bahia Blanca. Esto se debe a que en este tipo de buques los puertos de Buenos Aires v sobre todo
el de Rosario, practicamente no tienen limitaciones en el calado, para sacar este tipo de buque desde su puerto

a carga full.

Grifico 6-2 Costo armador. Handymax. En u$s/tn.
Fuente: elaboracion propia en base a Maritima Heinlein v Delta
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G.Rosario Bs. As. Necochea Bahia

I Menor competitividad
el pais

Navegacion trasnmaritima

Navegacién local ™~

Costos aditivos a navegacion local

Comercializacion y transferencia final => FOB
final

Afectacion a la

Carga impositiva general /"" com petitIVIdad

Transporte terrestre

S Manipulacién y almacenaje

Menor ingreso al
productor

Pago en tranquera

del pais

Lo marcado en gris y en negro son costos que no dependen de la locacion de su facturacion. Siempre se
paga o el mismo valor o el mismo coeficiente relativo.

Cuando aumenta el costo logistico terrestre, se disminuye el precio abonado al productor (se le
descuenta del pago). Cuando aumenta el costo logistico maritimo fluvial, pierde la competitividad del

pais.

Esta seccion y su grafico, solo se expone a los fines de compartir un modelo a analizar profundamente
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al momento de tratar de dimensionar las pérdidas o ganancias para el pais y sus productores a causa de
una posible mala implementacién logistica de parte de su comercio exterior.

Economia de transporte en la determinacién del peso por eje

Al analizar los vagones arribados entre 2006 y 2013, se detectd que la media de carga neta no supera
las 48 Tm totales (equivalente a 12 Tm netas por cada eje32.

Se observa una constante o similitud en los indicadores medios anuales segln la distancia y, segun lo
observado en las procedencias, esa diferencia de carga segun la distancia solo puede estar dada por un
dato: Las cargas mds cercanas coinciden con los ramales y tramos de lineas que estan en peores
condiciones, mientras que los que provienen de mas alld de los 300 Km transitan por la troncal via
Darregueira sobre la cual FEPSA informa que la mantiene a 20 Tm por eje constantes hasta Huinca
Renancd.

Ton Neta por Eje
" Los tolva graneros, vagones de carga,
soportan hasta 55 Tm netas de carga
los mas livianos (de tara mas liviana),

13

13 — unas casi 14 Tm por eje de carga neta.
o Es decir, el estado de las vias impone

s / una eficiencia del 86% como maximo. Si
e P ﬂ_',/ los vagones tuvieran una tara menor
1 = . con materiales hibridos (acero y
n aluminio), y permitieran alcanzar con

mejor via las 104 Tm brutas, en el
plazo inmediato se ganaria una Tm por
10 - - - ' - ' | eje por la ganancia en la tara y, al
100 200 300 400 500 700 . ,
terminar las vias, un 78% de aumento
en la carga.

2006 ===2007 ===2008 =2009 ——2010 =—2011 2012 2013

Taller de vagones en el CGPBB

En 2013, a partir de la convocatoria del Ministerio de ciencia y Tecnologia de la Nacion a la Mesa de
Proyectos de Logistica, se organizé una mesa
e ' de trabajo (Taller de vagones) por la definicién

l WJ S de objetivos de vagones de carga para las
- = - lineas de trocha ancha®.
Términos de Referencia para B o N
Participaron INTI, Fabricaciones Militares,
futuros vagones de Carga Universidad N del Sur, CGPBB, EI Monitor

Ferroviario (OH), MSI Logistica, Ferrocargas del

Sur, FerroSur Roca, FEPSA, Patagonia Norte

con el fin de, a partir de las experiencias
Taller de identificacién necesidades de vagones: o t d I P t t/ . d
* Transportede graneles de cereales, perativas 'y el conocimiento tecnico, e
> TTNSpOtte Ga Corgns BIneraies kvtagraaes. definir los modelos especialmente necesarios
* Transporte Multi e Intermodal. . "

para los vagones de los préximos afos.

Resumen del proceso del trabajo hasta el 11/11/2013
El primer objetivo fue definir el peso por eje

32 promedio se obtuvo en base a los arribos y fue corroborado con el equipo comercial de Ferroexpreso Pampeano SA (FEPSA).

3 Presentes, participaron Fernando Bonomi de MSI Logistica, Daniel Bonacci de Ferrocargas del Sur, Ricardo Amarante de Ferrosur Roca,
Claudio Cuppi de FEPSA, Francisco Polomo de Fabricaciones Militares, Marcial Pérez de Inti, Pablo Mandolesi de la Universidad N del Sur,
German Larralde de Patagonia Norte.
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donde, mediante la organizacién de una matriz, se pudieron determinar diferentes configuraciones de
ejes, cargas y pesos, arribandose a:

e Las configuraciones de cargas de contenedores en doble pila alcanzaban a 25 Tm por eje, pero
a mayor carga tipica en los contenedores, la configuracién superaria las 28 a 29 Tm por eje.

e Utilizando vagones tolva hibridos (aluminio — acero), del tipo mas moderno en uso en EEUU,
la configuracion de 26 Tm por eje permitiria alcanzar hasta un 78% mas de carga neta frente
a la m edia tipica nacional (granos).

e Las locomotoras de hasta 3.500
Hp no superan las 160 Tm en
configuracién C-C34,

Hace 100 afios criollos y europeos disefiaron infraestructura para 20 Toneladas
por eje que recién comenzamos a utilizar 50 afios después.

Hoy, en promedio, arribamos a los puertos con vagones subcargados a menos

e Las configuraciones de pallets en

vagones logisticos de hasta 56
pallets, excepto en transporte de

de 18 Toneladas debido a la baja capacidad de los ramales.

Debemos dar un salto superlativo a las 26 Toneladas por eje incorporando hoy
vagones hibridos de acero y aluminio que ya sean capaces de cargarde 2 a 4

Toneladas adicionales y que en el corto mediano plazo puedan aumentar la
capacidad de prestacion en un 78% a la que tenemos actualmente.

aridos y cementos embolsados,
no superan las 60 Tm netas, pues

provienen de cargar dos
semirremolques.
e Excepto algunas lineas

ferroviarias  especificas, en
direccion a puertos y a partir de
zonas mineras intensivas, no
exigen altos pesos por eje.

e Las obras de arte y terraplenes, podrian soportar nuevas vias de entre 22 y 26 Tm por eje
maximo y casi todos los terraplenes si soportarian configuraciones para 26 Tm por eje.

Asi, y en base a los analisis realizados, se recomendd sugerir el disefio de las renovaciones totales de
lineas principales y, en el futuro, para ramales, a una capacidad portante de 26 Tm por eje uniformes.

Capacidad de acopio frente a frente

En el analisis “Produccién y productividad
granaria 2005-2006"%* realizado por el CGPBB
en diciembre de 2007, se detecté una
capacidad seis veces superior en la
disponibilidad de acopios al Norte de la o
pariencia .

transecta intermedia entre Bahia Blanca y fevomie e
Rosario, donde la capacidad al Sur, ‘
exceptuando la de los puertos de Bahia Blanca |& Hinterland mas cercano a &8 ¢

| iene una capacidad de .acopw.S
y Quequén, no superaba las 0,6 Tm de | veees menor que la del drea mas
capacidad por cada Tm producida.

cercana a RRO

Nota: No se cuenta ef acopio de
Necocheay BB por ser de destino final

3cc significa que sus boguies o conjuntos de ejes estan formados por 3 ejes cada uno (3+3)

35 Realizado por el Autor. Imagenes producidas con G Earth Pro.
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Concepto integral del beneficio sobre la red

A partir del trabajo realizado para la definicién de los vagones futuros, el inicio del trabajo conjunto
entre CGPBB, Bolsa de Cereales de BB y UIBB partid del siguiente concepto de integracion de beneficios:

e La configuracion de las redes ferroviarias convergentes a Bahia Blanca, Quequén y Rosario,
sirve indistintamente a los tres sistemas
portuarios en forma continua.

Exprimiendo las vias

e la reconstruccién de wuna troncal "E,'%"’,,},?"‘:Jj o
cualquiera, siempre, beneficiard a mas de Nicleo
un puerto. e s

e El salto cuantitativo de 48 Tm a 82 Tm skt schd

de cargas y recuperar

netas transportadas por vagon a partir de
reconstruir y utilizar vagones hibridos (de

A 26 Tm por eje si
bajo peso), permitird suponer un hatelecgeroidoles

inversiones, menor

costo y mayor

excedente de costo operativo frente al captacién de
, . transporte en graneles
flete cobrado, ya que habrd mejor e intermodales

rotaciéon, menos mantenimiento y un solo
vehiculo para casi 80% mas de carga.

Aceites y granos en el mercado internacional: Competitividad condicionada

Argentina participa en el mercado global de aceite de soja con el 40%3°. A partir de 2010 el mapa del
mundo cambid, no por los exportadores pero si por el importador principal: China. Esta desarrolld
plantas de molienda y, ahora, es fuerte importador de granos. El modelo aceitero argentino habia
iniciado su desarrollo en base al consumo primordial desde China.

No obstante el fuerte y abrupto cambio, el mercado local comenzd a ganar otros compradores no
tradicionales, lo que siguid sosteniendo la necesidad de desarrollar plantas mas modernas para
molienda: Hasta 20.000 Tm diarias en el caso de Timbues.

El mercado de granos, soja en particular, internamente genera un fuerte atractivo desde las plantas de
molienda y esa seria una parte importante del flujo de 8.000.000 de Tm de ese producto exportables
gue viajan hasta 800 Km hacia Rosario en lugar de salir por el Puerto de Bahia Blanca.

Sintesis: La ausencia de plantas de molienda de Soja en la zona bahiense constituye su principal
desventaja y el tipo de buques que las transporta, también (Menos de 35.000%” Tmy de bajo calado, por
lo que el up river no es problema ninguno para esas embarcaciones).

Podemos anotar como frase clave de la falta de competitividad: Inaccion publico — econémica; falta de
molienda; falta de eficiencia plena por el bajo peso por eje del ferrocarril.

Otras consideraciones de contexto

El concierto politico global en cuanto a huella de carbono, ha comenzado a dar fuertes pasos en pos de
la reduccidon de emisiones y de castigos formales a quienes no vayan en ese camino. Esos castigos, en
realidad, no serian formales, sino para-formales.

En 2014 China accedid a firmar el acuerdo de menores emisiones con el G-7%%, los paises méas poderosos

36 Analizado con TradeMap.org

37 pel autor, Andrés Junquera, Sebastian Castro Scanio, 2014, Un caso de logistica - El progreso del mercado internacional de granos de soja y
aceite de soja y la participacion argentina. TP Curso especializacion UNSaM y Bolsa de comercio de Rosario — El transporte maritimo de
aceites La Produccién y el Comercio Mundial de Aceites y Biodiesel, 2011,

38 57: Estados Unidos, Japdn, Gran Bretafia, Alemania, Francia, Italia y Canada
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del Mundo donde, los primeros, solo habian comenzado a preocuparse a partir del Informe Stern® que,
solicitado por la corona Britdnica, habia determinado en 2007 que si afectaria la economia global el
aumento progresivo de la temperatura, el cual rondaria en 2 grados de aumento en 2035, salvo se
aplicaran medidas urgentes, donde a 2050 la descarbonizacién deberia arribar a un 60% como minimo.

Los paises que no habian sido completamente resolutivos ante los objetivos de Rio de Janeiro y Kioto,
comenzaron un camino propio hacia obligarse a si mismos y a todo el Mundo: Se dispondrian barreras
para-arancelarias a productos provenientes de paises que no pudieran justificar o que no redujeran
adecuadamente sus huellas en el proceso de produccidon y, en especial, de transporte.

Foto: www.cabia.pe

Tomando en cuenta el objetivo de reduccidn de emisiones que podrian no solo afectar en la imposicién
de barreras para arancelarias, sino al propio planeta, cabe completar la informacién de referencia con
lo siguiente.

El ferrocarril en el mercado de granos y algunas comparaciones
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El grafico de laizquierda fue provisto al CGPBB por FEPSA y corresponde a traficos de 2011. Como corroboracion, pero extendida
a toda la red ferroviaria que atiende transporte de granos, el mapa de Lascano, 2010, Integracidn y conectividad del territorio
argentino.

La densidad de nodos de carga ferroviaria desde sus espacios territoriales ferroviarios entre FEPSA y sus
otras socias en el mercado de concesiones ferroviarias (ALL, Belgrano Cargas -trocha angosta-, y NCA),
es diametralmente opuesta.

Mientras FEPSA alcanza en diferentes épocas entre 2002 y la actualidad a disponer entre 70 y 140
estaciones habilitadas, los otros tres ferrocarriles no superan una veintena de estaciones cada uno.

39 |nforme Ster, http://www.ambientum.com/documentos/general/resumeninformestern.pdf
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En un modelo no se supera la participacidon total contra Puertos de Rosario de un 15% frente al
automotor, mientras que, como se vera mas adelante, FEPSA arriba a Bahia Blanca con hasta el 30% del
transporte total, se entiende que el de alta cantidad de nodos de almacenamiento a lo largo de las
lineas ferroviarias seria el que es mas competitivo.

Respecto a costos del impacto, las doce millones de Tm que viajan, en promedio, 400 Km hacia el Norte,
consumen mas combustible por su logistica, en el orden de cuatro veces mas por camién que por
ferrocarril pero, si solo consideraramos 6 millones de Tm que viajan desde mas al Sur casi 600 Km al
Norte, la relacion seria:

e 6 millones de Tm que realizan 600 Km en camidn consumen X litros de combustible.

e 6 millones de Tm que viajan hacia el Sur 400 Km en tren consumirian el 16,6% de X.

e Sijviajan hacia el Norte y luego viajan en buque hacia el Sur, también sumarian mas costos de
combustibles y muchas mas emisiones de Co2.

El modelo estratégico de FEPSA, también, genera menores distancias locales a cubrir por camién, con el
consiguiente mayor ahorro de combustibles fdsiles.

IF =1

La capacidad estatica de todos los vagones graneros asciende a 224 000 tn, considerando
una carga de 50 tn/vagon. Estimando una capacidad por camion de 28 tn, dicha capacidad
estatica del ferrocarril representa la cifra de 8.000 camiones equivalentes.

El consumo energético del ferrocarril es cuatro veces menor que el del camidn (medido
en tnkm el ferrocarril transporta 147 tn-km/litro de combustible contra 37 tn-km/litro del
camion), lo cual pone en evidencia el ahorro energético que mmplica el uso de uno u otro modo, a
loz niveles actuales v previsibles del precio del petrdleo.

= J
CEEDS, ITBA, 2006 , Transporte terrestre de agrograneles — mejoras en la competitividad para la exportacién

Analisis
Objeto

Se han utilizado tres bases de datos para delimitar el trafico y los comportamientos posibles de captacion
por modo a partir de:

e Arribos en camion y vagon al Puerto de Bahia Blanca
e Comercializacién efectiva en las zonas Siogranos y que indican origen y destino.
e Siembray produccion de las zonas de interés para el estudio.

A partir de los datos de arribos de granos del CGPBB

El CGPBB no mantiene registro completo de la informacion de los arribos terrestres y solo se limita a
recibir la informacién de cantidad y carga de los ingresos a las terminales.

No obstante, se dispone de una base completa de una de las terminales que, en particular, representa
a un cuarto del total recibido y es una muestra proporcional de la recepcion cada tipo de producto frente
a las otras terminales que, en algun caso, se orientan mayormente a uno o dos productos. Ese 25% es
una representacién acertada del total de los arribos.

Recorte |

Se dispone la informacion de los ingresos entre 2005 y 2013, pero solo se tomaran en cuenta 2006 y
2007 por representar un comportamiento fuera de crisis, ya que a partir de 2008 y hasta la fecha, los
movimientos han sido y siguen siendo atipicos, por ser un mercado que se dislocé debido a medidas
administrativas y econdmicas y que, al cambiar eso, se dispararon movimientos excesivamente
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acelerados en algunos productos y retardados en otros.

Recorte Il

A fin de confirmar la consistencia del estudio global de los granos para analizar la factibilidad de
inversiones en infraestructura, se analizaron los datos 2006 — 2011 de granos recibidos en el CGPBB de
maiz, soja y trigo sin diferenciar en el estudio y proyecciones a ninguno de ellos ni a granos de menor
impacto. Girasol y cebada se agregaron en los grandes totales por la misma razon.

Se puede observar que no solo no es necesaria esa diferenciacidn por no estar observando las cuestiones
de mercado, sino que también, la fluctuacion de cantidades y las distancias no han variado en
comportamiento pese a las fuertes variaciones del mercado entre aumentos, bajas y crisis diversas.

Lo gréficos sobre tres de los granos indicando porcentuales (del mismo producto) y franja kilométrica
de procedencia, se observan especialmente uniformes afo a afo:
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Indicadores

Se procesaron los arribos de 131.724 camiones y vagones entre los 24 meses de 2006 a 2007 que
totalizaron 4.427.063 toneladas de producto provenientes de 312 localidades ubicadas entre 0 y 887
kildmetros de distancia. El viaje mas largo de camién fue sobre 887 kilémetros y el de vagdn de 482.

En el proceso se definidé a las localidades de dénde provino la carga por vagén, como “estaciones
habilitadas”, considerando al resto o bien sin ferrocarril o con sus estaciones o vias fuera de servicio.

3.119.116 toneladas arribaron desde 310 localidades a bordo de 104.684 camiones y 1.307.947 en
27.040 vagones desde 81 localidades con estacidn habilitada.

Segun el lenguaje de uso comun, desde lo técnico, lo politico y lo periodistico, podriamos decir que
arribd el 70,5% en camidn y el 29,5% en ferrocarril, pero eso es un indicador falso si lo que se quiere
evidenciar es el contraste entre uno y otro modo de transporte.

Como centro de recepcion, si es valido considerar esos 70,5 y 29,5%, pero como anlisis del hinterland
y de la captacion de mercado no, pues se hace necesario considerar la competitividad donde si funciona
el ferrocarril y, a partir de ello, si serd posible proyectar acciones, sea que se habilitan nuevas estaciones,
nuevos ramales o nuevos nodos especializados de concentracidn de cargas y, en particular, en qué
zonas, pues la distancia también es un condicionante de atraccion de uno u otro modo, segun la
circunstancia.

La procedencia competitiva desde localidades con estacion habilitada, indico que el 61,6% de los granos
arribaron en camidny el 38,4% en vagdn, un 30% de penetracidn por parte del ferrocarril en esos casos.

Camién Vagén Total 2006/7
Todos 3.119.116 70,5% 1.307.947 29,5% 4.427.063
mas carga
Camion Vagon 30% g )
con estacion
Sol
1o con 2.095.705 61,6% 1.307.947 38,4% 3.403.652
estacion

Sobre los mismos datos de ingresos de camiones y vagones, al diferenciar el conteo general del conteo limitado a solo provenientes de
localidades con estaciones activas, la participacion relativa del ferrocarril asciende en un 30%.
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La tabla y sus graficos destacan las fortalezas relativas del camién en menos de 400 km y del ferrocarril por encima de esa marca. En la larga
distancia, donde no llega el servicio ferroviario, aunque haya vias habilitadas, el camién es el Unico que trae esa minima masa de captacion. Se

Hasta Km...

UNIVERSIDAD
NACIONAL DE
SAN MARTIN

Camiodn Vagén Total 2006/7
>600 Km 5.791 100,0% 0 0,0% 5.791
600 31.022 100,0% - 0,0% 31.022
500 157.643 35,7% 283.362 64,3% 441.005
400 945.562 57,4% 700.824 42,6% 1.646.386
300 1.028.010 84,9% 182.198 15,1% 1.210.208
200 664.351 84,0% 126.416 16,0% 790.768
100 286.736 95,0% 15.146 5,0% 301.883

observa que la mayor cantidad de carga del ferrocarril la obtuvo en los 400 Km, pero la mayor competitividad resulté en los 500 Km.

Igualmente, se observan indicadores de participacion comparativamente altos del ferrocarril en las distancias muy cortas, eso tendria relacion
con el modelo comercial implementado por el operador, el cual es radicalmente diferente al dispuesto por los otros ferrocarriles de carga de

Competencia con o sin estacion habilitada

Competenciacon o sin estacion habilitada

granos*.
Camién Vagén Total 2006/7
>600 Km - 0 -
600 - - -
E. 500 94.858 25,1% 283.362 74,9% 378.220 16,6%
x 400 765.697 52,2% 700.824 47,8% 1.466.521 12,3%
©
':;; 300 589.830 76,4% 182.198 23,6% 772.028 56,8%
:‘:U 200 455.285 78,3% 126.416 21,7% 581.701 35,9%
100 190.035 92,6% 15.146 7,4% 205.181 47,1%

Al recortar exclusivamente las localidades de procedencia en las que las estaciones estdn habilitadas, los indicadores de competitividad se
elevan fuertemente, incluso, en las distancias cortas: Segun lo indican las celdas con fondo verde.

Exito en la distancia cuando hay estacién habilitada

Exito en la distancia cuando hay estacién habilitada

El indicador de los 400 a 500 kilémetros (marcado como “500”), alcanza para el ferrocarril, casi el 75% de la carga despachada y enuncia la
franja de mayor conveniencia o competitividad, donde el 75,2% de todo lo recibido por ferrocarril, provino de entre 300 y 499 km de distancia.

40 FEPSA alcanza a disponer entre 70 y hasta 140 estaciones habilitadas seguin la época, mientras que los que acceden a Rosario no superan

la docena de estaciones cada uno (Dato recogido de mapas mostrados en clase del curso).
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8,00 Tendencia
7,00 "Z“"ﬁ”;‘::l]‘;;g“”“”‘ Al solo fin de observar si existe
6,00 ’ alguna correlacion entre la captacion
/ del ferrocarril, la del camién y la
>00 / distancia, se trazd el cociente entre
4,00 7 la carga de cada uno en cada
3,00 / localidad con estacidon habilitada
2,00 / sobre 8 millones de Tm
/ transportadas, lo que dio como
100 --_\_,_,/ resultado el presente grafico, donde
- r e - - - | la traza en celeste es la que conecta
200 2% 250 300 3%0 400 450 500 los resultados discretos por cada

franja de 100 Km, y la amarilla es la
de tendencia.

Si se podria afirmar que, a los resultados de lo ejecutado comercialmente por camiones, ferrocarriles y
sus clientes, la eleccién representd tal tendencia e indicaria que seria recomendable desarrollar
estrategias de recuperacion de infraestructura y de nodos a partir de los 350 Km vy, especialmente, en
distancias mayores a las que hoy alcanza el ferrocarril hacia Bahia Blanca.

Nota: Las distancias son geogréficas y, por ende, son el camino mas corto. El ferrocarril, en realidad,
desarrolla viajes mucho mads largos, pero no tanto porque no puede realizar una recta geografica, sino
porque la infraestructura deficiente lo obliga a recorrer entre 115 y hasta 200 km adicionales para llegar
a un mismo punto de carga (recorre mucho mas que el camién para el mismo cliente o localidad).

2006 - 2014

Con fines complementarios, y en base a datos de arribos de 2006 a 2014, los graficos siguientes expresan
las distancias medias de cada modo; la participacién anual en las toneladas por kildmetro; y el valor del
total de Tm*Km movilizadas.

Cereal .Y

Promedio de Distancia

Distancia media
400

. = _..__.___________.7 — ‘I\\

200

Transporte =
g Camion

150 ~f=Vagon

50

T T T T T T T T
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Afio -
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Georreferenciacion de los datos de arribos de vagones y camiones

Los siguientes mapas, producidos con Google Earth Pro a partir de archivos de texto generados desde la
base de datos Access en las que se procesaron los arribos, diferencian los origenes de los diversos rangos
de cantidad de producto enviados por las localizaciones de procedencia.

“Google

“Google

“Google

“Google
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Estos cinco mapas describen la ubicacion de las
procedencias de entre 100 y hasta 10.000 Tm
anuales de granos despachados hacia Bahia
Blanca.

Se observa la amplia distribucién espacial y falta
de concentracion en un determinado corredor.

El motivo de esta produccién, fue identificar
posibles correlaciones geograficas entre las
intensidades de despacho vy las troncales
camineras y ferroviarias.

“'Google'

Los dos mapas siguientes corresponden a las localidades que envian mayor cantidad de producto en
cada afo. Se indican las localizaciones que despachan hasta 100.000 y 175.000 Tm anuales en ambos
modos de transporte (O uno solo, seguln esté o no habilitada la estacion).

Corredores

Estos mapas fueron producidos para dimensionar cada corredor de procedencia y asi pasar a discriminar
origenes para generar escenarios posibles que den sustento econémico a posibles inversiones en
infraestructura.

Ruta N'3S = 6,5%

/

““Google
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Los corredores o sectores, representados por sus rutas
de acercamiento al puerto, nimeros Nacional 3 (Sy N),
y Provincial 51, acumulan el 38,5% de las cargas
arribadas con cualquiera de los dos modos terrestres.

Los dos mapas que se han logrado, sobre el anélisis 2006/2007 anteriormente citado, indican que el 61%
de la carga proviene de los corredores inherentes a las rutas nacionales nimeros 33 y 35, alcanzando en
algunos casos, hasta el centro Este de Cdordoba, sur de Cérdoba y parte de San Luis.

““Google

Corredores a través de los datos: Derrotero fisico de la hipétesis

El siguiente mapa, ensaya la proposicién de dos corredores centrales que coinciden en convergencia con
los principales traficos existentes ferroviarios y que son coherentes, geograficamente, con los traficos
de las rutas 33 y 35 que alcanzan el 61% de las cargas arribadas a Bahia Blanca por automotor vy
ferrocarril.

Las trazas corresponden a la linea Puerto Galvdn — Mendoza en su seccion hasta Villa Mercedes y a la
conjugacién de Puerto Ingeniero White — Saavedra — Alta Vista — Carhué — La Manuela — RPB — Coronel
Granada.

La decision sobre la segunda troncal es en base a las recomendaciones de FEPSA (FerroExpreso
Pampeano SA) que datan de 2000, debido que por las vias Lamadrid y Pringles el area al Sur de Coronel
Sudrez estd atendida por el ferrocarril y, especialmente, que en el recorrido desde Almirante Solier
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(Punta Alta, y hasta el Norte de Coronel
Pringles, el recorrido es zigzagueante y
en constantes pendientes, por lo que,
frente a otras alternativas, el costo de
mantenimiento y operaciones lo haria
desventajoso frente a sus variantes.
Ademas, la via Saavedra se beneficiara
por recuperar su via descendente vy el
tramo hasta La Manuela vera reforzada
su capacidad en un sector que, aunque
cercano al puerto, resulta de alta
captacién por parte del ferrocarril.

La razén por la que no se optd por
sostener la misma troncal a Villa
Mercedes (via Darregueira) como
troncal de ese segundo, el RPB, desde
Darregueira, es que esta Ultima
soporta mucho trafico y es de via Unica,

. S RRS e NoR GeRCo mientras que la via Saavedra es de
doble via y soportara mucho mas

Fecha de las imagenes: 12/13/2015 ~ 37°14'03.52"

trafico aun. Se duplica el recurso
porque se multiplican las capacidades entre las dos troncales.

De los datos a el objetivo

Lo enunciado hasta aqui, responde al planteo de la problematica, que es el progresivo retroceso del
puerto bahiense en el ranking de exportaciones de granos y derivados que, junto a los indicadores de
divergentes de completamiento en los que cada vez es mayor la colaboracién del sistema portuario local
con la profundidad del canal para que pasen gratuitamente las cargas del up river, pero es cada vez
menor la participacién que esos buques beneficiados le dan a las operaciones del CGPBB.

Deslindado el problema comercial, en el que es la capacidad de accidn politica y econdmica la que
completa el posicionamiento de una infraestructura portuaria en el juego de la operacidon logistica
interior para el comercio exterior, el resto del trabajo se dedicara a elaborar y fundamentar la estrategia
de recuperacién de inversiones en infraestructura, la cual permitira amortizarse de las propias cargas
que podria, como herramienta, capturar si la problematica comercial es coherente con las
oportunidades existentes y por proponer.

La seleccidn de esa infraestructura es la ferroviaria y se basa en los elementos que las estadisticas
anteriormente detalladas muestran como referencias para la decisién:

e La red existente de ferrocarril no aporta a la eficiencia operativa ni comercial por su bajo peso
por eje y el largo tiempo de sus rotaciones de vagones y locomotoras.

e Laimposicion de 26 Tm por eje permitiria un salto cuantitativo en la capacidad del flete a menor
costo operativo.

e Laconvergencia geografica indica que la mayor carga proviene del tridngulo soportado entre las
rutas 33 y 35 coincidentes con las lineas troncales a desarrollar.

e Ladistancia superior a los 300 km, definitivamente, impone al ferrocarril como variable de éxito
para la atraccién de cargas.
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e La falta de capacidad de almacenamiento detectada en el sector centro y sur de la provincia de
Buenos Aires genera otra oportunidad en el desarrollo de centros de carga en el recorrido de
ambas troncales, especialmente, en el RPB.

e Elsistema portuario del estuario de la Bahia Blanca tiene capacidad de duplicar su transferencia
granaria en forma inmediata y alcanzar la multiplicaciéon por 6 en el mediano plazo con el
aprovechamiento de tierras emergidas, por rellenar y en la zona de Baterias, incluyendo
espacios para industrializacion.

e Larecuperacién de las troncales beneficiara a las cargas de granos de otros puertos, sea porque
podran llevar trafico por esas mismas vias, o porque el aumento de transferencia bahiense no
aumentara la demanda de camiones sosteniendo lo que ya genera.

El andlisis para la estrategia

Hasta este punto, se han analizado datos de resultados especificos, pero no datos sobre el mercado
granario atendido ni sobre la dimensidn completa del drea de servicio efectiva (hinterland).

Es necesario obtener la dimensidn de la producciéon geografica y asi, frente a la competencia territorial
verificar la posibilidad de captar mayor cantidad de cargas en ambos modos de transporte.

A partir de la base Siogranos

SIOGRANOS es el portal web en el que se registran las operaciones comerciales de granos y aceites
vegetales, y que es abierto en cuanto a la extraccién de dichos datos.

Funciona desde enero de 2015 y desde Julio del mismo afo se ha consolidado en que la totalidad de las
operaciones quedan registradas alli. En nuestro caso, se tomara a partir del 1ero de agosto de 2015y
hasta el 31 de julio de 2016 para cubrir solo 12 meses consolidados.

Motivo del proceso de maduracion, es necesario filtrar un 10% de las operaciones debido a errores de
carga durante noviembre y diciembre en algunas localidades (segiin recomendd la mesa de ayuda), pero
el 90% restante provee un acabado panorama de lo que sucede mes a mes en el mercado granario
argentino.

Entre todos los campos que interesan a este trabajo, se considerardn la fecha de la operacién comercial,
su origen, las toneladas y el destino de la futura carga.

Seccionamiento del analisis

Se organizaron las planillas en Excel, las cuales adquieren automaticamente los datos de la base
Siogranos de 450.000 registros ubicados en una base de datos Access. Luego de ordenada la informacion
y logrados los algoritmos de analisis, se prepararon sendas tablas que analizan la comercializacién zona
por zona y la participacién de cada uno de los tres puertos (BB, QQ, Rrio), en cada una de las mismas,
mas un acumulado del resto de los destinos que provienen de ellas.

A partir del seccionamiento de cada una de las doce zonas ordenadas por distancia media al puerto de
Bahia Blanca, se replicaron las tablas y los graficos, pero seccionando por distancia, donde el valor de la
distancia es aplicado a cada uno de los distritos de origen, de modo de poder cruzar los resultados de
zona de origen con los de distancia de origen.
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Participacion en todo el Participacion de cada puerto sobre el Mercado posible en el
comercio 2015 comercio total de los 5 granos hinterland <500 km zonas de origen de la comercializacién
06/15-01/16 Quequen B.Blanca Rosario SN iIh Radio K <100 | Radio K <200 | Radio K <300 | Radio K <400 | Radio K <500 | Radio K <600 | Radio K <700 | Radio K <800 | Radio K <900 [Radio K <1000|Radio K <1100Radio K =>110(

B.Blanca 5.800.840 7.468.894,04 15.875.708,98 5.253.782,60 619.890,07 1500.434,59 1885.949,94 1090.419,90 555,62 1272448 17.907,00 60,00 30,00 60,00 790,00
Quequen 4.656.686 3.400.087,0 371,89 33.160,70 660.93355 2.239.490,31 294.988,80 15866249 8.269,36 358,00 390,00 120,00
Rosario SN 28.010.011 21694.520.21 332100 19.979.38 48794308 1206.380,58 2.242.986,35 5523.368.22 6.930.69111 179792535 699.145,36 296.697,99 699.890,38 1777.9141
Otros destinos 52.485.673,69 63.364,00 2552.386,34 4502.952,42 7.764.33354 6.432.033,8 0.082.88,40 9.693.039,99 2816.613,68 1089.867,59 53278657 1439.247,8 551.30080
total del comercio desde 82.834.063,60 690,289 4105961 7537.779 12.300624 9095525 BI77574 16.658.907 4.614.957 1789.403 829,445 2.139.198 7.294.402
Participacion zona s total con 5,6% 6,9% 33,4% 8,9% 18,9% 98,86% 0,82%) 4,90%) 9,00%6) ,68%] 10,86%] 18,83%] 19,88%) 55W% 2,14% 0,99%) 2,55%) 8,79
Participacion BB en lazona 6,95% 6,34% 89,80%) 36,54%] 25,029%) 8.86%) 138%| 0,08% 0,1 000% 000% 000% 0,00% 0014
Relevancia en BB 90,57%) 0,69% 25,87%) 3259% 1B.80% 2,5%) 0,22%) 0384 000% 000% 000% 0,00% 0014
Participacion entre puertos 12,1% 15,1% 72,8% 0,01 0,49 0,86 1,48 1,22 1,92 1,84 0,54 0,21 0,10 0,27 1,05

Neto que no arriba a BB _ -63,5%

Analizando a partir de los radios de distancia a BB, se puede observar que la produccién de los mismos aumenta al tiempo que la participacién de BB
en los mismos deciende abruptamente.

Particularmente, la relevancia para BB sobre el total de su captura, posee un 25,02% y un 8,86% que provienen de 300 y 400 Km con, apenas, un 9%y
14,68% de participacidn en esos origenes respectivamente.

Esas distancias se encuentran en el humbral de éxito del ferrocarril para Bahia Blanca y con solo pasar a un 18% en el radio de 300 Km y a un 20% en
el de 400 Km, el salto implicaria un aumento del, aproximadamente, 35% en el total de las cargas hacia el estuario.

Todos 5 granos>>Participacion de cada puerto sobre el comercio total de los 5 granos
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Participacién en todo el Participacion de cada puerto sobre el Mercado posible en el
comercio 2015 comercio total de los 5 granos hinterland <500 km zonas de origen de la comercializacion
06/15-01/16 Quequen B.Blanca Rosario SN iIh Zona 3 K200 | Zona 2 K250 | Zona 7 K350 | Zona 4 K450 | Zona 6 K500 | Zona 5 K600 | Zona 8 K650 | Zona 9 K650 |Zona 10 K700(Zona 12 K700| Zona 1 K850 |Zona 11 K900

B.Blanca 4.405.896 569567392 10437.56797 418137281 709.068,74 1430.724,25 1888.527,51 67.44183 957501 421,00 1168162 46.48151 600,00 180,00
Quequen 3.146.182 2.236.450,80 768502,34 12.929,76 34.766,01 1382.273,71 2.336,02 29.305,39 302800 28339 35,00 60,00
Rosario SN 29.590.396 24.236.758,97 9147442 310.689,19 262920121 72.065,12 1814.859,92 99.899,90 3500.304,00 788.773,67 2.168.133,92 30,00 314352658
Otros destinos 26.828544,14 231414,22 510.348,59 5199.247,85 747.066,63 271549201 685.075,08 4030.244,74 1438.056,32 581767,36 140.185,61 4093.72051
total del comercio desde 57.483.126,72 1800460 2.264.692 9751743 2.268.847 4542263 818.490 7545258 2275445 2750536 140216 7.237.487
Participacion zona s total con 3,8% 5,3% 35,3% 6,8% 12,5% 68,62%6) 2,15%] 2,70% 1164%) 2,71%) 5,42%) 0,98%) 19,20%| 9,09 2,72%) 3,28%] 0.7% 8,64%
Participacion BB en la zona 7,63%) 7,27%) 39,38% 63,8%) 10,37%) 297%| 0.21%) 0516) 0,08%| 0,55%] 2,04%| 0,02%) 0,00%) 0,00%)
Relevancia en BB 94,90%)| 16,09%) 32,47%)| 42,86%) 153%) 0,22%) 0,10%) 0,29%| 0.27%| 105%) 0,01%) 0,00%)| 0,00%)|
Participacién entre puertos 8,5% 11,9% 79,7% 0,06 0,12 1,24 0,18 0,65 0,16 0,96 0,34 0,14 0,03 0,98

Neto que no arriba a BB _ -57,8%

Trasladando el mismo analisis que con los radios de distancia a las zonas Siogranos, observamos que la zona 7, Noroeste de buenos Aires y Noreste de
La Pampa, significa un 42,86% de las cargas hacia Bahia Blanca, pero con solo una participacion del 19,37%. Asi, con un aumento del atractivo que
pudiera llevar al 40% en la participacion sobre la misma, ello conllevaria un aumento para el estuario del orden del 45% en las cargas pero, ello requerira
de otras decisiones de orden econémico y politico, ya que los productos a conquistar estan siendo captados por la industrializacion y no solo por el

comercio maritimo sin proceso. Como ya se dijo, esta es la busqueda de viabilidad de una herramienta, pero no un instrumento suficiente para acciones
de cambios en la comercializacion.
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Cabe destacar el cambio en la produccién de la zona 10*, al sur de Cérdoba y provincia de San Luis. Alli
la participacién es solo del 2,04% y la relevancia para Bahia Blanca es, apenas, del 1,05%. Esa zona
duplicé su produccion en solo cuatro afios y sigue creciendo, al tiempo que esta dindmicamente mas
cerca de Bahia Blanca que de Rosario porque el ferrocarril ya esta en mejores condiciones hacia el Sur
y parte de esa nueva produccion se ubica en el corredor de la Autopista 148, donde por camion se
arriba mas facilmente a la via Darregueira (Hacia BB) y, si se contempla en un plan posterior, los 225
Km hasta Villa Dolores completaran la fortaleza del atractivo (facilitacion) para arribar a Bahia Blanca
a menor costo logistico.

A los indices de produccién actuales en la zona 10, por cada dos puntos de aumento en la participacién
en la zona, serd un punto de aumento en la carga hacia Bahia Blanca.

Volumen

El universo de produccién / comercializacion de las zonas abarcadas por los troncales Darregueira y RPB,
sobre las zonas 2, 7 y 10, es de 14 millones de toneladas anuales, donde 12,5 MM de las mismas estan
ubicadas a mas de 250 Km de Bahia Blanca y coinciden con espacios de gran resultado para el ferrocarril
cuando tiene sus estaciones habilitadas.

Medio millén de las toneladas que arriban por ferrocarril provienen de lineas que corren al Este del RPB
pero que deben recorrer entre 115 y 170 km adicionales para poder alcanzar la via Darregueira y asi
arribar a BB. Esa derivacién que obliga a forzar costos para ofrecer tarifas acordes y que, igualmente,
logra alcances de hasta 95% de participaciéon en una misma localidad, tanto mds podra ofrecer ventajas
en tanto pueda reducirse el transit time y el costo de operacion del mismo por la menor distancia por el
RPB.

Como comentario sin dimensionar, lo expresado en el paragrafo anterior, permite inferir que, bajo la
misma estrategia de habilitar mas estaciones hacia el Este, la captacién de mercaderias podria atraer a
parte de la Zona 6 y de la zona 9 (esto ultimo para la linea Darregueira). Pero no seran objeto de calculo
en este trabajo. Solo mencién.

Eficiencia seglin origen

Ambas lineas troncales cubren una franja de hasta 350 Km de ancho (Este — Oeste), con distancias
maximas hacia sus laterales de hasta 100 Km en los peores casos, donde el camién podra operar hasta
dos viajes diarios hasta los nodos.

Se parte del principio de sostener la capilaridad maxima con multiples nodos de almacenamiento y
despacho que ha permitido sostener promedios por encima del 25% bruto y de hasta el 38% neto de
participacion del ferrocarril en las cargas que opera FEPSA. El modelo esta probado y es superior al de
que arriba a Rosario, donde el ferrocarril nunca ha arribado a superar el 15% del mercado del transporte.

Asi, toda la carga que arribe a los nodos de las troncales podra ser despachada sobre vagones tolva de
104 tm con capacidad neta de hasta 82 Tm de granos a bordo, mientras que la que provenga de ramales
y lineas confluentes, dispondrd solo de cargas de hasta 55 Tm por vagon, tal cual el modelo actual.

Esa carga, capturada de la Zona 6 o de algunos ramales no acondicionados a 26 Tm, no superaria el
medio millén de Tm anuales.

41 Segun lo informado por el referente de la Bolsa de Cereales de Bahia Blanca y luego corroborado con datos estadisticos de produccién de
esa zona 10.
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Tm anuales Km media Tm*Km A Tm Flete a Ingreso Infra anual
infraestructura
Zona 2 1.000.000 220 220.000.000 42% 7.401.240
Zona 7 4.000.000 370 1.480.000.000 42% 49.790.160
Zona 9 300.000 530 159.000.000 42% 5.349.078
Zona 10 700.000 600 420.000.000 42% 14.129.640
Tarifa CATAC Dic 2015 76.670.118
0,0801|USS*Tm*Km

La tabla expresa la hipdtesis de captacion de cargas total directa por los nodos de las dos lineas para
cada zona y, en base al recorrido medio, la proyeccién de unidades de transporte a generar por cada
ano.

El coeficiente del 42% surge de dividir la fraccion “excedente” de flete por mayor tonelaje por vagon (34
Tm), por el total de carga neta, 82 Tm.

El resto del transporte, a realizarse en tolvas de 20 Tm por eje procedentes de lineas y ramales no
reconstruidos, no aportaran parte de su flete a la infraestructura (Para este ejercicio de célculo).

Asi, segln el ensayo que se propone, donde la mayor parte de las capturas de carga para las troncales
sera sobre 26 Tm por eje efectivas, con viajes de camidon menores a 100 Km y se considerara que las
cargas netas superiores a las 48 Tm promedio actuales transferiran la totalidad del flete en exceso al
recupero de la infraestructura, pues el costo operativo pasara a ser menor por cada vagén operado
que el actual.

La inversion y el rescate

Dado que este no es un ejercicio de contabilidad, sino una mera observacién de potencial
comportamiento de los resultados en los que se busca reintegrar exclusivamente el capital invertido y
no sus producidos de ganancias e intereses, se aplicara al recupero en forma directa el valor del flete
excedente y se proyectard la cantidad de afios necesarios para el rescate de los fondos netos invertidos.

Inversion

Se toman valores de referencia en base a obras de renovacion integral de la Unién europea y de los
Estados Unidos, donde tanto la referencia de la UE sobre una reconstruccién con el servicio operativo,
electrificado y para 220 Km/h, y donde en los EEUU, una obra de renovacion para asimilar una troncal
clase 1 alas 32,5 Tm por eje y 140 Km/h de velocidad, en ambos casos, el valor invertido no superé los
950.000 délares por kildmetro.

32.5Tm/e 0 25
Tm/e y 200 Km/h
Km costo AAR-UE Inversion
Darregueira 700 1.000.000 700.000.000
RPB 550 1.000.000 550.000.000 Afos
1.250.000.000 16,3

Sin arribar a la discusidn si el costo argentino es superior al que pudieran tener europeos y americanos
del norte, se puede comprender que el recupero neto de capital efectivo no superara los 17 afios de
operaciones, por lo que el resto de los servicios que pudieran prestarse sobre esas vias (contenedores,
encomienda, trenes mixtos, pasajeros, etc), estarian viajando sobre una infraestructura ya paga (Masa
inercial).

Masa inercial:
Definimos como masa inercial, a la actividad econémica de transporte que sostiene
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en actividad a un determinado corredor cualquiera sea su nivel de prestacién y que
permite no exigir mayores esfuerzos a nuevos traficos, siempre que esos se adecuen
a las condiciones del sistema en servicio.

Conclusion o conclusiones

Se ha identificado el problema, que es el retardo en el desarrollo granario del sistema portuario
bahiense, vy, sin entrar en la cuestidén politico econdmica sobre el reparto o acciéon para conquistar
mercados o puertas de salida del comercio exterior, el ejercicio se limitd a encontrar los elementos
necesarios que permitan el diagndstico del problema, y se abocé a desarrollar una de las herramientas
gue podrian ayudar a esa recuperacion de posicidon en su mercado al Puerto.

La herramienta, el ferrocarril, identificada como exitosa en las distancias superiores a los 300 Km y donde
tuviera estacidn habilitada, no dispone de capacidades para una prestacidn eficiente que permita, no
solo captar mas trafico, sino pagar la propia recuperacion de su infraestructura.

Para que pueda realizarse cdlculo alguno para esa reconstruccion, primero se analizé el comportamiento
del transporte producido efectivamente con los datos histéricos, para observar y recortar
comportamientos de interés a la recuperacion de troncales.

Ubicados geograficamente los sectores de mayor éxito del ferrocarril, se pasdé a analizar el
comportamiento completo del mercado del comercio de granos de las zonas de interés, por lo que se
pudo formalizar un sistema de analisis y una proyecciéon especulativa sobre potenciales nuevas
conquistas de cargas en base a una mejor oferta de transporte.

Cuando la ubicacién geografica, se selecciond el par de lineas ferroviarias a reconstruir donde, ademas,
sus franjas de servicio de hasta 100 km a cada lado (Este y Oeste), alcanzan a cubrir las zonas de mayor
penetracion del Puerto Bahiense.

Asi, pudo definirse un objetivo de recupero de inversidén (neta) y, mediante la estimacién de cargas
probables o necesarias de capturar, se pudo calcular el tiempo de ese recupero.

El costo beneficio queda expresado sobre dos situaciones:

e El mismo flete a producir por camion demostrd no ser competitivo en favor de Bahia Blanca
para distancias que superen los 400 Km y solo se observan pequefios lotes que provienen de
distancias mayores. En cuanto a impacto, impondria mayor consumo de combustible y mayores
emisiones de CO2, con lo que afectaria ain mas la competitividad de Bahia Blanca frente a los
acuerdos en marcha G7+China.

e La herramienta transporte como factor de competitividad, no se ha expuesto como factor
decisivo, sino facilitador delas acciones econdmicas y politicas que el estuario de la bahia blanca
deberia comenzar a realizar. Sin el ferrocarril mayor eficiencia en el mismo, mas repago de su
infraestructura, Bahia Blanca y Coronel Rosales tienen mucho menos elementos para
defender sus objetivos de desarrollo granario.

Como sintesis politico econdmica de este trabajo, ya no como descripcion de su confeccidn, se puede
decir que, la reconstruccién de las dos troncales ferroviarias citadas, constituyen una sélida masa inercial
para el desarrollo de futuros e inmediatos proyectos de desarrollo de transporte ferroviario e
intermodal en particular.

Jorge de Mendonga
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