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El transporte fluvial: luces y sombras.
Un andlisis comparativo entre sistemas de transportes para cargas en la
mesopotamia argentina en pos de la multimodalidad
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RESUMEN

Asi como los metales son los mejores conductores del calor y de la electricidad, el agua lo es del comercio. Sin
embargo, no siempre es posible utilizar este medio por razones obvias. Este no es el caso de la mesopotamia
argentina que por definicion se erige entre rios. No obstante, el transporte fluvial es de los menos utilizados,
aunque se encuentra en reciente crecimiento. El presente trabajo intenta una comparacién entre tres sistemas de
transporte (fluvial, ferroviario y automotor) en cinco indicadores: velocidad, costos operativos, seguridad,
capacidad de carga y flexibilidad. Se concluye en la necesidad de un estudio exhaustivo que determine para la
region el circuito multimodal mas adecuado en tanto eficiencia y eficacia y qué cuota de sistema deberia
realizarse con cual modo de transporte.
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River transport: Lights and shadows. A cross-modal analysis of freight transport systems for
Argentina's Mesopotamia in the pursuit of Multimode.

ABSTRACT

Just as metals are the best conductors of heat and electricity, so is water from commerce. However, it is not
always possible to use this medium for obvious reasons. This is not the case of the Argentine Mesopotamia
which is, obviously, located between rivers. However, fluvial transport is one of the least used, although it is in
recent growth. This paper attempts a comparison between three transport systems (fluvial, railway and
automotive) in five indicators: speed, operating costs, safety, load capacity and flexibility. It is concluded in the
need for a thorough study that determines for the region the most suitable multimodal circuit in both efficiency
and efficacy and what system quota should be made with which mode of transport.
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O transporte fluvial: luzes e sombras. Uma analise comparativa entre sistemas de transporte de
cargas na mesopotamia argentina em busca de a multimodalidade

RESUMO

Assim como 0s metais sdo os melhores condutores de calor e eletricidade, 0 mesmo acontece com a dgua e 0
comércio. No entanto, nem sempre é possivel usar esse meio por razdes 6bvias. Este ndo é o caso da
Mesopotadmia Argentina, que, por defini¢do, fica entre os rios. Sim embargo, o transporte fluvial es uno de os
menos utilizados, embora esteja em crescimento recente. Este artigo tenta uma comparacdo entre trés sistemas de
transporte (fluvial, ferroviario e automotivo) em cinco indicadores: velocidade, custos operacionais, seguranca,
capacidade de carga e flexibilidade. Conclui-se na necessidade de um estudo aprofundado que determine para a
regido o circuito multimodal mais adequado tanto na eficiéncia como na efetividade e a que quota de sistema
deve ser feita com um modo de transporte determinado.

Palavras-chave: transporte; multimodalidade; Argentina; Mesopotamia.
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“El 90% del comercio mundial viaja por el agua. La vasta mayoria de la poblacion
mundial vive a pocos cientos de kildmetros de una costa. Cerca de tres cuartas partes
del planeta estan cubiertas por agua.” (USCG-United States Coast Guard, 2009, p. 2)

INTRODUCCION

La mesopotamia argentina, por su disposicion geografica, tuvo en los rios la
forma privilegiada de extraccion de su produccion e introduccion de la importacion. En 1875
—es decir, antes de que se iniciara el proceso de construccion de los grandes puertos de
ultramar- funcionaban alli unas treinta terminales fluviales de cabotaje, constituidas por obras
sumarias, cuando no simples parajes naturales, donde se realizaban operaciones de cabotaje
interior con aduana, receptoria o resguardo aduanero. La corriente del comercio exterior y su
concentracion en los puertos mayores provocaron la extincion de algunos de estos puertos, y a
finales de siglo X1X ya sumaban menos de veinte (J. Mateo, 2017a). El periodo 1915-1940,
con el impulso de la agricultura ante las crisis de la Gran Guerra y la Depresién (Gravil, 1970;
Nemirovsky, 1933) fue en Entre Rios una etapa de intensa labor portuaria, cuyos casos mas
significativos son: sobre el rio Uruguay: Unzué (Gualeguaychu) y Concordia y sobre el
Parana: Zarate, Ruiz (Gualeguay), Victoria, Diamante, Parana, Santa Elena (puerto privado
vinculado a su frigorifico) y La Paz (Poggi, 1960). En accion de fomento del cabotaje interno
el Gobierno Nacional emprendid la construccion de obras fijas y flotantes —como los
embarcaderos de hormigdn armado- que en su época representaron un alarde de técnica
constructiva. Sobre las aguas profundas del Parand, Entre Rios pudo planearse un sistema
portuario disponiendo obras de margen en Villa Urquiza, Curtiembre, Brugo, Hernandarias y
La Paz, que junto a Parana e Ibicuy correspondian a un puerto cada 30 kilémetros en Entre
Rios sobre esa margen (Ortiz, 1943).

En la actualidad toda esta obra ha quedado rezagada u obsoleta. Algunas de ellas
son hoy miradores, centros culturales, establecimientos gastrondmicos o arte industrial, entre
otros destinos, cuando los tiene. Un balcon privilegiado para ver correr las solitarias aguas del
rio a la vera de una de las cuencas econémicas mas importante del pais ;Como llegamos a
esto? ¢Es posible revertirlo? ;Vale la pena hacerlo? ;Qué intereses componen las fuerzas que
impide el avance en la agenda publica del transporte hidroviario?

La formulacion de las preguntas es sencilla, como lo son generalmente aquellas
gue implican respuestas complejas. Cualquier analisis econdémico racional, con el habitual
recurso del ceteris paribus, muestra la ecuacion en toda su irracionalidad. Sin embargo, este

comportamiento, estimamos, ha sido el producto de un poligono de fuerzas donde la
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resultante ha favorecido al automotor sobre la embarcacion en el transporte interior de
mercancias y personas.

El ahorro en costos de transporte que implica la navegacion sobre el envio
ferroviario y automotor ya no amerita discusion (Campélo & Duhéa, 2009). La pregunta
rectora de este trabajo es por qué, en un pais donde la zona productiva agraria (zona-nGcleo)
se encuentra en torno a rios de Ilanura en general navegables, el transporte hidroviario no sélo
no se desarrollo, sino que tendié a su desaparicion, hasta hace pocos afios que parece revivir.
En efecto, motorizado por la soja, las exportaciones de Bolivia y Paraguay con el uso de
barcazas de empuje estan pronto a alcanzar los 18 millones de toneladas anuales y se proyecta
llegar a los 50 (Mufioz Menna, 2011, p. 30).

El desafio del transporte hidroviario en nuestro pais sigue siendo eso, un desafio
inconcluso. El objeto del trabajo presenta, como sefiald Friedberg, (1993, p. 22) dos facetas
interdependientes: por una parte, producir un conocimiento concreto que deriva del contexto
de la accion analizada —la navegacion fluvial, sus caracteristicas y obstaculos- Yy, por otra,
ayudar a los implicados a situarse en relacién a ese conocimiento, y por tanto a sacar
consecuencias de todo ello, integrandolo en sus practicas, y modificandolas si fuera necesario

a partir de la experiencia historica.

Antecedentes

En su estudio clasico Georg Friedrich List argumentaba que para que un pais
pueda competir con otros que ya alcanzaron un elevado grado de desarrollo tecnoldgico, es
condicion sine qua non —ademas de proteger las industrias emergentes- la abertura de
canales, la rectificacion de los rios y la creacion de lineas de navegacion que posibiliten que el
potencial manufacturero de una nacion alcance todo el territorio nacional derramando la
produccion industrial y agricola. A su vez, insiste el autor, los transportes estimulan la
expansién del mercado interno y abren nuevas posibilidades para el potencial manufacturero
en la construccion naval, en las siderargicas y en los talleres mecanicos produciendo navios y
locomotoras (List, 1979, p. 259 y pass.).

List publico su obra en 1841, en momentos en que en el Rio de la Plata acababa
de levantarse un bloqueo del puerto de Buenos Aires y uno de los temas mas acuciantes era ya
la “libre” navegacion de los rios de la Plata, Parand y Uruguay. En efecto, uno de los

argumentos centrales del llamado “proceso de organizacion nacional” en Argentina, gird en
t trales del 11 do “ d i A tina,
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torno de las aduanas y la “libre navegacion de los rios”, discusion iniciada con la
desestructuracion de las “Provincias Unidas del Rio de la Plata” y que tuvo su primer
documento en el Tratado del Pilar, establecido bajo presion de las armas en 1820 entre los
estados entonces auténomos de Buenos Aires, Entre Rios, Corrientes y Santa Fe. La
problematica no ceso y volvio al ruedo en el Tratado del Cuadrilatero, en el Pacto Federal y
en el Acuerdo de San Nicolés, que figuran como pactos preexistentes al momento de la
sancion de la Constitucion Nacional que garantizaban el libre transito “para todas las
banderas” y un sistema de aduanas nacional periférico que anulaba las aduanas interiores.

En el desarrollo del capitalismo agrario pampeano (Sabato, 1989) la vinculacion
econdmica de la regién estuvo méas orientada hacia los mercados de Europa y los Estados
Unidos (Fodor & O’Connell, 1973) que a la region. El interés geopolitico y economico de los
investigadores de los Estados Unidos, por la navegabilidad de la cuenca del Plata produjo una
gran cantidad de investigaciones a medida que la figura de Argentina crecia en su pantalla de
radar.

Ante las sensibles transformaciones en la navegacion y en la arquitectura naval de
finales del siglo XIX, en 1899, el gobierno argentino, concibié un extenso proyecto de
mejoramiento fluvial y portuario y solicito al gobierno de los Estados Unidos que
recomendara a un ingeniero que vendria a la Argentina para asistirlo con su consejo en la
formulacién y ejecucion de los planes. El elegido fue el ingeniero civil EImer Corthell, quien
realizd un extenso estudio en el que comparaba ambos paises y asimilaba el potencial
productivo de la Argentina a la de su pais y a la cuenca del Plata con la del rio Mississippi y
resaltaba por tanto las posibilidades de navegabilidad de los rios sudamericanos (Corthell,
1903).

Pocos afios después, durante la Gran Guerra, W. S. Barclay amplio y actualizé el
informe de Corthell bajo la perspectiva de la complementariedad posible entre vias fluviales y
ferrovias, como las formas centrales de transporte en la region, ya que “Carreteras publicas
como las de Europa y América del Norte son desconocidas. En las pampas y sabanas son
simplemente la tierra encerrada entre dos vallas de alambre” (Barclay, 1917, p. 162).

Preocupados desde un punto de vista geopolitico por la injerencia de Argentina en
el control de la boca de la cuenca, otro autor, William Schurz, sefialé que “Su ocupacion de la
estrategica isla de Martin Garcia, codiciada por Brasil, situada donde el Parana desemboca en
el estuario, le da a la Argentina una posicion formidable desde punto de vista militar.”

Ciertamente esta isla es una posesion argentina en territorio de la Republica Oriental del
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Uruguay, cuya jurisdiccion fue ratificada por el “Tratado del Rio de la Plata y su frente
maritimo” signado en Montevideo el 19 de noviembre de 1973.

El mismo autor agregaba:

“La navegacion tanto en el Parand como en el Paraguay estd en gran medida en
manos de empresas argentinas, aunque una empresa brasilefia relacionada con el
Lloyd Brasileiro opera un servicio intermitente entre Montevideo y Corumba. Los
vapores argentinos no solo navegan regularmente por el Paraguay hasta Asuncién y
hasta Corumba4, sino que también proporcionan al Parana sus Unicas instalaciones de
transporte hasta el limite de navegacion en las Cataratas de Guaira. Aunque la
principal empresa de transporte que se ha hecho cargo de la flota, la famosa
Mihanovich, es una sociedad anénima internacional, Argentina todavia tiene una
posicién predominante en materia de comunicaciones en la cuenca del

Plata.”(Schurz, 1925, p. 634 la itailica es nuestra).

Finalmente, en nuestra busqueda de antecedentes, otro estudio de W. S. Barclay
sefialaba en 1932 que “Por otra parte, la exploracion y el conocimiento general de la cuenca
ha sido muy asistido por la introduccion en los Gltimos tiempos de la tecnologia inaldmbrica
de telegrafia, telefonia, el avidn, y especialmente del automotor (Barclay, 1932, p. 81).

Gréfico 1 Embarcaciones que recalaron en el Puerto de Parana entre 1910 y 1989
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Fuente: Aduana de Parand, Registro de exportaciones 1910-1989

A partir del ingreso de automotor en los afios 1930, tras un boom que implicé que
circularan miles de embarcaciones de cabotaje y varios cientos de ultramar y pasajeros entre
finales del siglo XIX 'y principios del XX (Ortiz, 1943) los rios navegables comenzaron a ser
cada vez menos navegados. El Grafico 1 muestra el dramatismo de este cambio en el puerto

de Parand.
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Con rarisimas excepciones, los gobernantes, en todos los niveles, han exaltado la
importancia del transporte hidroviario en sus pronunciamientos pablicos. Sin embargo, a la
hora de la accion, de la formulacion de politicas publicas, esa importancia se rinde a las
presiones de intereses sectoriales, a las limitaciones presupuestarias o a las trabas burocraticas
institucionales. Como resultado, la matriz del transporte en la Argentina corre siempre a

contramano de la economia de costos.

Definicion de la problematica

El presente trabajo es una comparacion sincronica entre diferentes variables
atinentes a tres sistemas de transporte de cargas (carretero, ferroautomotor y fluvial) que tiene
la intencion de justificar la necesidad de avanzar en el analisis longitudinal de las politicas
publicas desarrolladas o no por los diferentes gobiernos o coaliciones promotoras (Sabatier,
1988) a favor de una multimodalidad que conjugue los tres medios de transporte en sus cuotas
modales dptimas.

Cada modo y cada medio de transporte ofrecen una respuesta distinta a aspectos
diferenciadores de la demanda respecto a la rapidez, los costos, la seguridad, la capacidad y la
flexibilidad, lo que, como afirma Roberto Bloch, “...no solo permite, sino que aconseja servir
a la demanda mediante un sistema integrado de transportes” (Bloch, 1999, p. 16).

En tal sentido, este ensayo se refiere explicitamente a la fase de determinacion del
problema a definir politicamente como publico (Knoepfel, Larrue, Varonne, & Hinojosa
Dieck, 2007, p. 12).3 Y en tal sentido a abogar por un desarrollo de la intermodalidad entre
sistemas de transporte en lugar de la clasica competencia entre ellos —como ha sido el caso de
la historia del transporte en Argentina, donde el ferrocarril abolié a la navegacién de cabotaje
y el camion a ambos luego (J. Mateo, 2007). Adherimos entonces a afirmar la generalizacién
en lo referente a considerar a los sistemas de transporte como complementarios entre si y no
competitivos segun el tramo de los flujos de mercancias. El tipo de generalizacion es
descriptiva, a través de la presencia de datos y la descripcidon de la implementacién de los

diversos sistemas de transporte, buscando demostrar el efecto beneficioso que trae para la

3 Una de las definiciones mas completas de las politicas publicas, de las tantas que existen, a nuestro entender es
aportada por estos autores quienes afirman que ellas son “una concatenacién de decisiones o de acciones,
intencionalmente coherentes, tomadas por diferentes actores, publicos y ocasionalmente privados —cuyos
recursos, nexos institucionales e intereses varian-, a fin de resolver de manera puntual un problema
politicamente definido como colectivo™, la cual integra tanto las vertientes top-down y botton-up, como a las
coaliciones promotoras o de causa con el esquema clésico de ciclo.
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region el uso del transporte fluvial en los tramos centrales del flujo. El tiempo del trabajo es
en este caso sincronico, o de una franja de temporalidad reducida dada la heterogeneidad de
los datos, pero con el desarrollo de investigaciones ulteriores pretendemos determinar las
politicas publicas desarrolladas o no para implementar la navegacion fluvial en comparacion
con las del resto de los sistemas de transporte desde la aplicacién de las politicas neoliberales
y neodesarrollistas.*

Los casos seleccionados para el siguiente trabajo son, como puede desprenderse
de lo ya mencionado, el transporte de mercancias a través de camion,® ferrocarril y convoyes
fluviales.

Especificamente nos referiremos los sistemas utilizados para transportarlas por
parte de los paises que comparten la via de la hidrovia Paraguay-Parana (HPP), la cual es el
eje de circulacion de mercancias provenientes de los cinco paises que componen la Cuenca
del Plata (Argentina, Brasil, Bolivia, Paraguay y Uruguay) y que han hecho una utilizacion
diferencial de la via fluvial.

Primeramente, observaremos cémo dichos sistemas son utilizados por diferentes
paises y cual es la relacion entre economias mas desarrolladas con respecto a los mayores

productores agrarios de la hidrovia (Argentina y Brasil):

Cuadro 1 Cuota modal de sistemas de transporte en diferentes paises para todas las mercancias.

Pais Hidrovias % | Ferrovias % | Carreteras % | Superficie (millones de| % de uso de hidrovia/k
USA 25 50 25 9,8 2,6

Canada 35 52 13 10 3,5

Rusia 13 83 4 17,1 0,8

Alemania 29 53 18 0,357 81,2

Brasil 13,9 25,6 60,5 8,5 1,6

Argentina 15 14,5 84 2,8 0,5

Fuente: elaboracion propia en base a Campélo & Duhé, (2009) y Bolsa de Cereales de Entre Rios, (2012)

Como podemos observar en el Cuadro 1, el transporte carretero es el menos
utilizado en las grandes economias seleccionadas mientras que éste es el preponderante en

Brasil (menos dotado que Argentina de rios de llanura al menos en su zona productiva méas

4 Si bien aceptamos que este seria un aspecto mas adecuado de comparacién aln no contamos con los datos
suficientes para ellos.

% Desde hace algunos afios se viene experimentando con la utilizacién de “bitrenes”. Un bitrén o tren de
carretera, basicamente, es un camion tractor con dos semirremolques apoyados sobre nueve ejes, dotado con
EBS (sistema electrdnico de frenado), ESP (sistema electrénico de estabilidad), frenos ABS, balanza de control
de peso por eje, suspension neumatica y luces LED. Mientras que un camién normal puede cargar hasta 45
toneladas brutas, estos pueden llevar 75 toneladas y ahorrar un 25% de combustible. Sin embargo, este medio
requiere rutas habilitadas y si bien reduce no anula la mayoria de los indicadores a analizar.
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dinamica) y précticamente hegemdnico en el caso de Argentina que cuenta con rios
navegables en la zona de mayor produccion agraria.
Por su parte podemos también presentar un ranking de los diez paises que utilizan

mayormente las aguas continentales para el transporte de sus mercancias:

Cuadro 2 Top 10 de paises con transporte de cargas en aguas continentales (en miles de toneladas)

Paises 2006 2009 2012
China 1.290,85 | 1.803,27 2.829,55
USA 486 406,61 464,67
Rusia 86,73 52,69 80,76
Alemania 63,98 55,5 58,49
Paises Bajos | 43,58 35,64 47,52
Canada 24,8 21,06 26,3
Rumania 8,16 11,76 12,52
Bélgica 8,97 7,09 10,42
Francia 7,95 7,42 7,74
India 2,86 3,71 3,06

Fuente: ITF (2015)

Como puede observarse en el Cuadro 2, entre 2006 y 2012 solo Alemania ha
reducido el volumen de carga por este medio

No contamos con informacion al momento del resto de los casos de la cuenca,
pero consideramos estas proporciones altamente significativas. Lo que si podemos
dimensionar es el desarrollo de la navegaciéon fluvial en los Gltimos afios de cada uno de los

cinco paises riverefios.

Cuadro 3 Remolcadores, barcazas y capacidad de carga en la hidrovia Parana-Paraguay en el afio
2005.

Bandera Remolcadores Barcazas Capacidad Rotacion Med Convoyes | Capacida

Namero | Potencia (hj NUmero TPB Dias Barcazas p Ton/afio
convoy

Paraguay 49 127.998 393 605.594

Bolivia 17 52.250 334 534.540

Argentina 25 45.496 141 211.274

Brasil 19 17.650 72 106.460

Panama 3 10.800 21 35.400

Uruguay 0 0 12 19.200

Total 113 264.194 973 1.512.468 30 16-30 12.512.84

Fuente: Carlos Emilio Pavan, (2012, p. 71).

El Cuadro 3 nos permite varias reflexiones al respecto. El transporte fluvial
requiere de una unidad tractora (el remolcador) y una unidad contenedora (la barcaza). Este

conjunto se organiza en combinaciones de 4x4 o 5x6 barcazas por remolcador, lo que lleva a

Revista Desenvolvimento Socioecondmico em debate v.4 n.2 (2018)
85



MATEO e FERREYRA El transporte fluvial: luces y sombras. Un andlisis comparativoentre...

la conformacion de trenes de empuje de 16 o 30 barcazas cada uno. Gran parte de las flotas
paraguaya y boliviana de la HPP estan integradas por embarcaciones de propiedad de
armadores argentinos. En Paraguay, por tener bandera genuina, entre otros requisitos estos
armadores tienen que tener domicilio en Paraguay, formando una nueva empresa asociados
con empresas paraguayas. Para obtener bandera boliviana los armadores extranjeros deben
registrar los buques en el Registro Internacional Boliviano de Buques (RIBB) e instalar una

representacion con domicilio en Bolivia.®

llustracién 1 Convoy de barcazas paraguayo 5x6 en la hidrovia Parana - Paraguay

Sl VR >
’,"..r. e

Fuente: (EI Agro, 2016)

La imagen anterior fue publicada por el periédico paraguayo EI Agro el 16 de
febrero de 2016 bajo el titulo “La flota mercante mas grande de la hidrovia esta bajo dominio
paraguayo”, dando entidad a las cifras del Cuadro 3. En efecto, la bandera paraguaya
flameaba en el 40% de los convoyes de barcazas en 2005 y por lo visto ese nimero se ha
sostenido o incrementado. Por su parte, Argentina solo usufructuaba el 14% del total.’

A continuacion, abordaremos el analisis comparativo de los sistemas de transporte
seleccionados, a partir de las siguientes dimensiones y en principio sin ponderar ni

jerarquizar:

6 El Registro Internacional Boliviano de Buques fue creado en el afio 2000 con sede en La Paz; en el 2012
contaba con 68 buques inscriptos en el ambito maritimo y 295 embarcaciones en el ambito fluvial.

" Una aclaracién adicional: la presencia de banderas panamefias e incluso bolivianas no debe llevar a error. Se
trata de las llamadas “banderas de conveniencia”, que raramente implican una relacion entre ésta y el pais que
representan. Panama es uno de los mayores “dadores de bandera” del mundo y si bien Bolivia lo es en menor
medida también cuenta con un registro off shore de bandera (J. Mateo, 2015).
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A. Velocidad: Implicard una estimacion en funcién de la distancia recorrida por
unidad de tiempo para una misma carga segun el sistema utilizado.

B. Costos de operacion: Seran evaluados en funcion de los atenientes al

combustible utilizado, la fuerza de trabajo necesaria, los valores para cada uno de los
conjuntos de transporte, la vida util de los artefactos de transporte, los sistemas de peaje, etc.
Ademas, se considerardn las externalidades negativas ambientales y de mantenimiento de
cada sistema.

C. Seqguridad: Estara dada en cada caso por los riesgos que implican cada sistema
en funcidn de sus caracteristicas y su correlato en la contratacion de seguros.

D. Capacidad de carga: Implicara el volumen de carga transportado en una sola

operacion para un mismo tipo de carga.

E. Flexibilidad: Consideraremos aqui la ductilidad de los sistemas para el acceso
desde las zonas de produccion hasta su destino final y la documentacion pertinente en cada
caso.

A. La velocidad

En el caso de la velocidad el transporte ferroviario toma la delantera (Cuadro 4) y
hemos sido conservadores en cuanto a la velocidad crucero desarrollada en funcion de la

realidad de la infraestructura ferroviaria argentina.

Cuadro 4 Velocidad de crucero de los diferentes sistemas de transporte.

Medio Velocidad crucero indice
Fluvial 24,076 km/hora® 100
Ferroviario 100 km/hora 417
Caminero 90 km/hora 375

Fuente: Elaboracién propia y datos de la Bolsa de Comercio de Rosario (BCR, 2011)

Al margen de las mayores velocidades que desarrolla este medio de transporte, en
comparacion con el transporte por carretera, ademas, evita los problemas de la congestion de
trafico. Esta virtud es compartida a su vez con la navegacion fluvial. El ferrocarril a su vez no
requiere detenerse entre estaciones o hacer paradas técnicas o de descanso de sus conductores.

El transporte fluvial puede verse demorado por los niveles del rio en relacion con
su calado o por la imposibilidad de navegar de noche en tramos mal sefializados. Sin
embargo, los ferrocarriles comparten la misma via férrea, y si esta es utilizada para pasajeros

éstos tienen la prioridad.

8 13 millas nauticas por hora.
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En este contexto, y una vez cargados, para transportar 24.000t a una distancia
equis se requeriran un solo convoy de empuje, 15 formaciones de ferrocarril de 40 vagones
cada uno despachadas en un mismo sentido y 727 camiones uno tras otro en la carretera. Si
traducimos esto a una dimension espacial tenemos la utilizacion simultanea del Cuadro 5.

Cuadro 5 Utilizacion de espacio para 24.000 t.

Medio Kildmetros indice
Convoy de barcazas 0,3 km de rio 100
Ferrocarriles 8,8 km de via 2933
Camiones 16 km de carretera 5333

Fuente: elaboracion propia en base a datos de Carlos Emilio Pavan, (2012, p. 60)

El espacio entonces agrega un problema adicional al tiempo de circulacion con la
acumulacion de camiones, verdaderos “silos sobre ruedas” (Gonzélez Climent, 1993), que
utilizan el mismo sistema carretero que el resto del transporte publico y privado y a la espera
de la descarga generan aglomeraciones, interminables colas, y concentraciones poco
saludables: como “El triangulo” en Bahia Blanca y el llamado popularmente “El chiquero” en
Quequén (J. Mateo, 2017b), etc. EI 58% del volumen de las exportaciones argentinas (y 31% de su
valor) tienen lugar en la franja costera del Gran Rosario. Esto lleva a que en el norte de Rosario suelen
conformarse colas de camiones de mas de 15 km. de extension en la temporada alta, y el transito
promedio diario en las carreteras de acceso llega a 12.000 vehiculos diarios (Barbero, J.A. Serebrisky,
2007). Este aspecto implica una nueva reflexion acerca de este indicador, sumado a los legitimos
reclamos sindicales que suelen ser mas frecuentes en el caso de los conductores de camiones que en el

de los que acttan en los otros sistemas.

B. Los costos operativos

Es sin duda el indicador més fuerte a favor del transporte fluvial. Y no es ni
mucho menos un tema menor. El trasporte, como es sabido, produce impactos sobre el valor
de la exportaciones que suelen ser muy superiores a los gravamenes arancelarios (Garcia
Rodriguez, 2009, p. 29). Por ejemplo, el BID considera que una reduccion del 10% en los
costos del trasporte tendria un efecto cinco veces superior que una reduccion arancelaria del
10% (SELA, 2011, p. 5). Podemos deducir de esto que el impacto también se reflejaria en el
mercado interior. La potencia requerida de motores, que incide directamente sobre el
consumo de combustibles, sefiala claramente el ahorro de energia desplegada por cada medio
(Cuadro 6).
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Cuadro 6 Potencia requerida de motores (hp) para movilizar 24.000 t°

Medio Hp indice
Fluvial 6 100%
Ferro carretero 48 800%
Caminero 160 2667%

Fuente: Elaboracion propia con datos del Comité Central de Navegacion Interior de Alemania (Zentralkomitee
der Binnenschifffahrt, MTU Binnenschiffe, 2017)

La movilizacidon resulta entonces ocho veces mas onerosa en energia desplegada
por parte del transporte ferroautomotor y mas de veintiséis veces utilizando el camion. Estos
porcentajes se verifican y se incrementan al analizar el consumo de combustibles como

podemos apreciar en el Cuadro 7:

Cuadro 7 Rendimiento de combustible para transportar 24.000t a 500km

Medio Litros de gasoil indice
Remolcador de empuje 2,4 100
Locomotora 89,1 3713
Camién 127,2 5300

Fuente: Jorge Bianchi, (2015, p. 13) y Puntoazul gasolineras, (2014).1°

El combustible es el mismo para todos los medios de transporte y las cifras son
elocuentes por si mismas.

Si pasamos al uso de fuerza de trabajo necesaria para cada sistema los costos dan
una leve preeminencia al ferrocarril sobre el convoy. Hemos elaborado el Cuadro 8 que

muestra lo mano de obra intensivo que resulta el transporte carretero.

Cuadro 8 Mano de obra utilizada para 24.000 toneladas transportadas a 500 km

Medio Cantidad de 3
Distancia (| Velocidad (b) |a/b (asb) /8 hq operarios/jornadas | Jornales | Indice
Remolcador | 5 11 45 57 311 17 100
Locomotora | g5 100 5 0,6 1712 11 62
Camion 500 90 6 07 14541 1010 5924

Fuente: elaboracion propia en funcidn de los datos y fuentes precedentes

® Los datos originados por el Comité Central de Navegacion Interior de Alemania indican que con un hp de
potencia se pueden arrastrar 4000 kg sobre el agua, 500 kg sobre rieles, 150 kg sobre ruedas y 6 kg sobre el aire.
10 Este autor sefiala que con un galén de combustible (3,8 litros) un remolcador puede transitar 800 kilometros,

una locomotora 320. Un cami6n por su parte consume —el dato es para Europa- dependiendo de su tamafio, entre
30 y 40 litros cada 100 kilometros, adoptamos 35 litros cada 100 km, cifra que nos resultan algo conservadoras,
pero sirven para la comparacion.

1 Capitan, un Jefe de Maquinas y un marinero.

12 Considerando trenes de hasta 40 vagones, un maquinista y un ayudante por cada uno. A estos hay que sumarle
todo el personal de estacién.

13 Considerando dos operarios por camion en 127 camiones. Aln si suponemos la autoexplotacién de utilizar un
solo conductor por camion las cifras también son elocuentes.
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Y decimos que se equiparan porque al ferrocarril se le agrega todo el personal de
estacion, aunque el ferrocarril pasa sin detenerse por la mayoria de ellas salvo que tenga que
repostar combustible. En cuanto al mantenimiento de la via de traslado no tenemos datos por
kilometro entre las operaciones y costos de dragado y balizamiento y mantenimiento de vias y
asfalto.

En lo referente a los peajes las embarcaciones lo pagan al sur de Santa Fe y los
camiones en gran parte del recorrido segun la ruta que tomen (lo cual afecta a la velocidad
crucero), no asi el ferrocarril.

Otro aspecto que considerar en relacion con los costos son los valores de cada
unidad de traccion y de carga. En tal sentido estimamos para 24.000t un convoy con un
remolcador para el caso fluvial, 15 formaciones de ferrocarril con 40 vagones cada uno y 727
camiones con remolcador.

Como podemos ver en el Cuadro 9 la amortizacion del capital invertido es dos
veces y media superior en los trenes de empuje, y tres veces y media en relacion con el

transporte carretero por camion.

Cuadro 9 Valor y vida util de los vehiculos tractores y traccionados para 24.000t

Medio Unidades Euros (a) indice Vida util en afios (b) indice
Remolcador/Barcaza 1/16 6135456 100 50 100
Locomotora/vagones 15/600 15338748 250 30 60
Chasis/trailer 727 22302179 363 10 20

Fuente: Elaboracién propia segln datos de Constantino y Paul Georgescu (Georgescu & Georgescu, 1998) y
Comité Central de Navegacion Interior de Alemania (Zentralkomitee der Binnenschifffahrt, MTU Binnenschiffe,
2017)

Todos estos aspectos afectan las tarifas en los transportes. Como vemos en el
cuadro 10, el valor de los fletes ferroviarios duplica al fluvial y el transporte carretero lo

cuadruplican.

Cuadro 10 Valor de las tarifas de transporte para transportar 24.000t a 500 km.

Medio Tarifa t/km (u$d) | Tarifa total (u$d) indice
Remolcador/Barcaza | 0,02 240000 100
Locomotora/vagones | 0,04 480000 200
Chasis/trailer 0,08 960000 400

Fuente: Elaboracion propia con datos de BCR, (2011)

Finalmente considerando las externalidades negativas que implican el impacto
sobre el medio ambiente, tenemos que por unidad tractora el medio fluvial también es el

menos contaminante (Cuadro 11).
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Cuadro 11 Emisidn de gases por medio de transporte por unidad tractora

Medio Hidrocarburos Monbéxido de Carbono Oxido nitroso indice
Barcaza 0,040 0,090 0,240 100
Ferrocarril 0,208 0,290 0,830 359
Camion 0,285 0,861 4,613 1247066

Fuente Helman et al.,( 2002)

C. Laseguridad

Este es uno de los aspectos mas cualitativos de los analizados. En cada sistema
estd relacionado directamente con el tiempo de utilizacion del medio por la cantidad de
unidades utilizadas. El convoy de empuje por sus caracteristicas se trata de barcazas de doble
fondo con cdmara de aire entre ellos y agrupadas en conjuntos de 16 a 30 unidades que se
encuentran fijadas al remolcador y actian como flotadores de este, los riesgos de
siniestralidad se reducen a alguna colision, encallado por falta de calado o incendio. Al
transportar grandes cantidades de carga por convoy a baja velocidad, con medidas de
seguridad que exceden a los otros medios controlados en Argentina por la Prefectura Nacional
(REGINAVE, 1973), por més de realizar recorridos amplios consideramos que se trata de un
medio de siniestralidad baja o muy baja.

Los ferrocarriles por su parte también tienen estadisticamente baja siniestralidad a
pesar de desarrollar velocidades mas altas. Los riesgos son también la colision o el incendio y
se suma el descarrilamiento. Si bien los casos registrados de alguno de estos incidentes son
bajas, los efectos suelen ser sobre las vidas y sobre las mercancias transportadas los mas
graves de todos los sistemas de transporte. Aun asi, consideramos que el transporte ferroviario
tiene una siniestralidad baja.

En el transporte carretero la siniestralidad aumenta considerablemente. Segln
datos de Centro de Experimentacion, Investigacion y Seguridad Vial que asesora a las ocho
principales aseguradoras de Argentina, sobre un andlisis de 4000 casos, el 23% de los
accidentes son protagonizados por camiones y el 77% en rutas y casi la mitad es frontal lo que
reduce mucho la siniestralidad en autopistas. En el 95% de los casos la causa del siniestro es
causada por el conductor. Esto implica otra reflexidn: las rutas son compartidas por camiones,
automoviles de diferente porte y estructura y motocicletas, lo que incrementa el riesgo
estadistico de siniestro.

Otro dato no menos curioso es la distribucion espacial de estos accidentes:

Gréfico 2 Porcentaje de siniestralidad carretera por provincia
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Entre Rios, 11% Tucuman, 8%
Santa Fe, 14%

Corrientes , 5%

Mision...
Resto, 5% 4%

Buenos Aires, 32% Cordoba, 13% Capital federal, 5% | Rio Negro, 3%

Fuente: Centro de Experimentacion, Investigacion y Seguridad Vial (https://www.cesvi.com.ar/index2.html)

La siniestralidad se concentra en un 20% en las provincias de la mesopotamia y
un 51% entre las provincias de Santa Fe, Buenos Aires y CABA, todas las vias de flujo
carretero de la “zona-nucleo”.

Al margen de los accidentes (colisién, incendio, despiste y vuelco) de los
camiones que se multiplica por la cantidad de vehiculos utilizados por unidades de carga estos
son pasibles de robos por parte de los denominados “piratas del asfalto”, riesgo que no
registran (al menos en este siglo) el transporte fluvial y ferroviarios. Es entonces que podemos
comparativamente calificar a la siniestralidad alta o muy alta.

El Cuadro 12 sintetizan estas apreciaciones sobre siniestralidad, la cual no hemos

ponderado por carecer datos que nos ayuden a hacerlo.

Cuadro 12 Siniestralidad estimada por medio de transporte

Medio Siniestralidad
Fluvial Baja a muy baja
Ferroviario Baja

Carretero Alta a muy alta

Fuente: elaboracion propia

D. La capacidad de carga

Este es otro aspecto que otorga ventajas competitivas para el transporte fluvial.
Las barcazas son una especie de plataformas flotantes cuya estructura estad hecha de acero.
Entre sus caracteristicas se cuentan las siguientes: considerable capacidad de carga (tanto
liqguida como seca), bajo costo de produccion, rapidez en su construccion y puesta en
funcionamiento; el mantenimiento es econémico y, por su forma geométrica, también son
faciles de maniobrar ya sea en rios, mares, costas, lagunas, bahias, puertos o laderas.
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Por lo regular en la hidrovia se utilizan barcazas “tipo Mississippi” de 1500
toneladas de carga cada una, sin embargo, como afirma Carlos Emilio Pavan, (2012b, p. 14)
se encuentran disefiadas barcazas “tipo Parana” que duplicarian esa capacidad de carga por
unidad. A pesar de ello hemos utilizado la barcaza tipo de 1.500 t que de momento es la mas

utilizada. El Cuadro 13 sintetiza en cantidad de unidades portantes para transportar 24.000 t.

Cuadro 13 Capacidad de carga para 24.000 t.

Medio Unidades necesarias indice
Barcazas (1.500 t c/u) 16 100
Vagones (40 t c/u) 600 3750
Camiones (33 t c/u) 727 4544

Fuente: elaboracién propia en base a datos de Carlos Emilio Pavan, (2012, p. 60)

Como se puede observar se pueden transportar la totalidad de las 24.000 t en un
solo convoy 4x4, mientras, repetimos, se necesitarian 15 formaciones ferroviarias y 727
camiones 0 534 camiones con acoplados, ya que el peso méximo permitido para trasmitir a la
calzada en carreteras es de 45t por unidad (Decreto 79/98).

El camidn es siempre el primer medio de transporte y regularmente el altimo, sea
este en el pais (si es para consumo o procesamiento local) o en el exterior (si se exportan
commodities como soja, trigo, maiz). Si se procesa, por ejemplo, harina o aceite requerira una
reexportacion hacia puerto o hacia la fragmentacion para el comercio mayorista y minorista,
para finalmente llegar al consumidor.

Un detalle adicional no menor es la necesidad bastante regular con el desarrollo de
la arquitectura naval de realizar una primera carga en algin puerto concentrador (hub), por
ejemplo, el de Rosario, que se transforma en alimentador (feeder) de otro, por ejemplo
Quequén o Bahia Blanca (BCR, 2011), que por razones de calado y de francobordo (carga
méaxima que puede admitir un buque en razon de las aguas, menor en las menos salobres) que
se transforma en hub para completar la carga del buque (toping off) y de alli generar la
exportacion. Si el puerto de Quequén o de Bahia Blanca no contara en su hinterland con la
mercancia en variedad y cantidad de la carga inicial, esto requeriria nuevos traslados
carreteros o ferroviarios, aunque existen trenes de barcazas maritimas.

A su vez, en el caso especifico del transporte fluvial por los rios Parana y
Uruguay, el trafico de bajada supera cuatro veces al de subida, y el 80 % de este Gltimo
corresponde a los combustibles. Sin embargo, este factor consideramos aplica por igual o en

forma similar al resto de los sistemas de transporte. La diferencia a favor del sistema fluvial es
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que un mismo tren de empuje pude transportar por su capacidad a varias barcazas e incluso

remolcadores como se puede apreciar en la lustracién 2.

lHustracion 2 Transporte de barcazas vacias

Fuente: Carlos Emilio Pavan, (2012b, p. 92)

Es decir, el combustible y la fuerza de trabajo se usan en el caso del ferrocarril y
del camidn de ida y de vuelta, en el caso de la barcaza es posible ahorrar ambos en la vuelta.

E. La flexibilidad

El transporte fluvial requiere regularmente, al igual que el ferrocarril, un traslado
previo y posterior en camion. Podemos decir que mientras el camion puede producir un
transporte puerta a puerta (o de “tranquera” a acopio y de este a otro destino) esto no lo
pueden realizar los otros dos medios de transporte. Sin embargo, para el transporte de
graneles esto no es exactamente asi. Como hemos visto en el acapite anterior para el caso del
medio fluvial suele realizarse un traslado en camion desde el establecimiento productivo al
silo del acopiador, otro desde alli al puerto y otro fluvial hasta el puerto de exportacién donde
la carga puede ir directamente a la embarcacion exportadora o a silo portuario.

En el caso del ferrocarril también hay un transporte carretero del establecimiento
productivo al silo de acopiador o de estacion y de alli debe realizar maniobras dentro del
puerto o recurrir a camiones para el tramo final y descargar en silo portuario (J. Mateo, 2009,
p. 195).
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Si el transporte se realizara totalmente por camion, dificilmente este se realizaria
desde el lugar de produccion al de consumo a no ser que fuera para el mercado interior (a
molinos, aceiteras, etc.).

El transporte fluvial reduce las operaciones de carga y sobre todo de descarga ya
que una manga aspiradora trabaja sobre un volumen superior de carga en relacion otros
medios de transporte.

En el caso de Argentina se ha difundido un método novedoso conocido como
“silo bolsa” el cual permite al productor acopiar sin necesitar onerosas instalaciones como los
silos metélicos o de mamposteria, y con un simple “sinfin” cargar los camiones. La descarga
en silo portuarios en el caso del camién se hace por volcado y aspiracién debiendo esperar el
camion su turno luego de aprobada la calidad y variedad del producto para una carga
homogénea en los bulk carriers (buques graneleros).

Finalmente, un aspecto que afecta la flexibilidad y que a nuestro parecer se
encuentra en la raiz del desuso que se hace del transporte fluvial son aquellos vinculados a los
aspectos institucionales implicitos en los diferentes modos de transporte. Este factor aplica a
la documentacion que deben llevar —y el tramite que debe realizar para obtenerlo- el vehiculo
portante sobre si mismo, la documentacién sobre la carga portada y la operatoria logistica
sobre la carga.

En el Cuadro 14 podemos observar el primero de estos indicadores.

Cuadro 14 Documentacion del vehiculo convoy de barcazas/camion

Documentacion segin medio de transporte

Convoy de empuje Transporte ferroviario Transporte carretero
Titulo de propiedad Titulo o cédula de propieds
vehiculo

Seguro de la embarcacion Seguro de automotor

Libro Registro de Inspecciones de Certificado de Revisién técnica vehicular

Seguridad habilitacion firmado por el representg (anual o semestral segin
técnico de la empresa concesionaria | antigiiedad del vehiculo)

Diario de navegacién Certificado de despacho escrita de log

de estacion expresando el nimero
del tren, la hora de su salida y la estaq
que se dé aviso.

Boleto de precaucion
en el que se avisara que un tren corre
adelante (otorgada por el jefe de estaq

Certificado de seguridad de casco (ca
siete afios)

Certificado de seguridad de maquinag
(cada 2 afos)

Certificado de armamento (cada 2 afi

Certificado de seguridad radioeléctrig
(cada afio)
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Documentacion segiin medio de transporte

Diario de Maquinas

Libro de Rol

Fuente: Elaboracién propia segin REGINAVE, (1973) y Decreto 79/98 del PEN.

Como se puede observar, la reglamentacion sobre el medio fluvial es mucho mas
dilatada que sobre el resto de los medios. A esto se suma la documentacion sobre la carga, que

podemos ver en el Cuadro 15.

Cuadro 15 Documentacion sobre la carga

Documentacion segun medio de transporte |

Convoy de empuje Carta de porte Guia de removido o Solicitud| Declaracion General
habilitacion de servicios
extraordinarios

Transporte ferroviario | Carta de porte

Transporte carretero Carta de porte

Fuente: Elaboracion propia segin REGINAVE, (1973) y Decreto 79/98 del PEN.

Con respecto a la documentacion, tanto el ferrocarril como el camion solo deben
contar con la “carta de porte” de la mercancia transportada al igual que el convoy de empuje,
quedando suprimidos los remitos desde el afio 2005.1* EI Ministerio de Transportes, a través
de la Direccién General de Autotransporte Federal o los Centros de la entonces Secretaria de
Comunicaciones y Transporte (CST) en cada uno de las provincias podra verificar el correcto
uso de la carta de porte-traslado por parte de los transportistas a traves de visitas de
inspeccion conforme a la normatividad establecida, con independencia de la facultad que tiene
la Secretaria de Gobernacion a través de la Policia Federal de realizar dicha supervision
cuando las mercancias sean transportadas en vehiculos o unidades motrices por los caminos y
puentes de jurisdiccion federal.

A este documento, el transporte fluvial suma la “Guia de removido”, tramitada
ante las autoridades aduaneras para mercaderias de exportacion que se trasladan de un punto a
otro dentro del sistema aduanero nacional, solicitada en horarios habiles (o la “Solicitud de
habilitacion de servicios extraordinarios” en horarios inhdbiles) en varios juegos de

formularios. También una “Declaracion General”, que es el documento basico que

14 La carta de porte es un comprobante fiscal de traslado (actualmente se obtiene de forma digital) en el que
constan las mercancias que se transportan. Generalmente en ella se consigna los nombres del consignador
(remitente de la mercancia) y el consignatario (receptor de la mercancia), el punto de origen, el destino, la ruta,
el método de envio y el importe cobrado por la entrega. La carta de porte es el titulo legal del contrato entre el
transportista y el expedidor o usuario que contrata el servicio por cuyo contenido se decidiran las cuestiones que
ocurran sobre su ejecucion y cumplimiento, seré el instrumento comprobatorio de la recepcidn o entrega de las
mercancias, de su legal posesion, traslado o transporte en el servicio de carga del autotransporte federal y que el
transportista esta obligado a emitir cubriendo los requisitos de la legislacién de esta materia y los que
corresponden al Servicio de Administracion Tributaria para los efectos fiscales.
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proporciona la informacion requerida para la entrada o la salida del buque de puerto, realizada
ante la Prefectura (REGINAVE, 1973, p. 98).

En lo que se refiere a los viajes, tanto el transporte automotor como ferroviario
pueden fragmentar la carga, hacer trasbordo en cualquier lugar, hacer entregas y/o recibos
parciales, reintegrar mercaderias, modificar recorridos e incluso utilizar la via fluvial (para
transporte entre puertos), todo ello de manera libremente ejecutada. En el transporte fluvial

pueden darse las siguientes alternativas:

a) trasbordo por cambio de embarcacion

b) cambio de remolcador.

C) remanentes de carga.

d) entrega en distintos puertos.

En todos los casos la documentacion requerida sobre la carga debe duplicarse con
los concebidos atrasos.
Finalmente tenemos el problema de la mano de obra en la logistica de trasbordo de cargas
(Cuadro 16).

Cuadro 16 Personal de carga y descarga y atencion al vehiculo

Medio Tipo de contrataci¢ Ante aduana Ante autoridad portug Ante prefecturg
Barcazas Restringida Agencia Maritima, acre( Consignatario de bug| Empresas de eg
ante la Aduana habilitadas
Ferrocarril Libre No aplica No aplica No aplica
Camién Libre No aplica No aplica No aplica

Fuente: Elaboracién propia segin REGINAVE, (1973) y Decreto 79/98 del PEN.

Como podemos ver, mientras el ferrocarril y los camiones pueden contratarla
libremente, las embarcaciones se encuentran compelidas a hacerlo dentro de un marco

regulatorio mucho mayor.

CONCLUSIONES

Visto en conjunto, las carreteras, las vias navegables y los ferrocarriles componen
la red de transporte terrestre de la nacion. Las carreteras llevan el trafico de camiones, en los
rios se mueven el trafico de navios y barcazas y los ferrocarriles transportan todo tipo de
mercancias.

El transporte automotor se ha convertido en el modo méas habitual en el transporte

e mercancia en Argentina desafiando toda toma de decision “racional”. Sin embargo, como
d A tina desafiando toda t de d « 1”. S b ,
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hemos podido ver hay algunas causales que lo benefician sobre otros medios de transporte. En
principio por un extraordinario desarrollo de la red viaria, facilidad basica que se encuentra en
el origen del problema. Esto ha llevado a un alto grado de dependencia de los transportistas
que ha garantizado un nivel de injerencia politica mas que lo razonable. También algunas
trabas administrativas para el transporte fluvial de las que estan exentas el ferroviario y sobre
todo el carretero. Finalmente, una orientacion del servicio a las necesidades del cliente
(disponibilidad, puntualidad, y flexibilidad de transporte) que no tienen los otros modos de

transporte.

Por su parte, el transporte fluvial para ser optimo debe cumplir con algunas
condiciones. En primer lugar, que las vias navegables tengan un adecuado dragado y
balizamiento y se cuente con puertos eficientes. También que las rutas o las lineas ferroviarias
sean paralelas a las vias navegables de forma de facilitar la intermodalidad. Con referencia a
la distancia de origen a destino, se estima que cuanto mas distante sea el trayecto mas se
beneficia la navegacion fluvial. Se habla de 800 kilometros para la via fluvial, 500 para el
ferroautomotor y 300 para el camidn, sin embargo, consideramos que estas distancias pueden
ser modificadas para el transporte fluvial si se optimiza la logistica y se incrementa el
volumen de carga en puerto.

Por otro lado, es necesario que el tamafio, volumen y frecuencia de las partidas de
carga puedan aprovechar la maxima capacidad de transporte de los convoyes o buques. En
Argentina, y sobre todo en la mesopotamia, el transporte ferroviario se encuentra casi
desaparecido. Pero desde hace unos afios el de barcazas ha comenzado a revivir en el norte de
la provincia de Entre Rios sobre la cuenca del Parana.

Reiteramos que el transporte por agua casi siempre va a tener que tener un
transporte previo por tierra al puerto y un transporte posterior del puerto a destino, en cambio
el transporte por camidn se puede realizar con entrega puerta a puerta. Debe considerarse
finalmente que la duracién del viaje es mayor en el transporte por agua por la menor
velocidad que desarrolla, el transporte previo y posterior, las operaciones portuarias que
comprende y el estado de las vias navegables.

Consideramos entonces que el uso racional de los sistemas de transporte implica
un analisis holistico que determine una multimodalidad que lo aproxime a lo éptimo, pero
esto implica tanto un estudio preciso de los mejores circuitos en virtud de la infraestructura
disponible como de decisiones politicas que afectan a las diferentes coaliciones que se

congregan en torno a las diferentes modalidades.
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Un ultimo ejemplo, comparando el uso porcentual de los diferentes tipos de transporte en
USA y Argentina es contundente (Cuadro 17):

Cuadro 17 Fletes para el transporte de 24.000 t a 500 km segun porcentaje de medios utilizados en
USA y Argentina

Medio USA Argentina
% utilizado Costo de fletes (u§ % utilizado Costo de fletes (u$d)
Hidrovia 25 60000 15 3600
Ferrovia 50 240000 14,5 69600
Carretera 25 240000 84 806400
Total 540000 879600

Fuente: elaboracion propia en base a Campélo & Duh4, (2009) y Bolsa de Cereales de Entre Rios, (2012)

El ahorro de utilizar la misma proporcion que los Estados Unidos en Argentina

seria del 38%. Sin duda, nada desdefiable.
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