PROLOGO

Durante el siglo XX, el transporte terrestre de cargas en el
mundo tuvo dos actores fundamentales: hasta las primeras
décadas fue el modo ferroviario el que tuvo absoluta prepon-
derancia y, a partir de la década del treinta, comenz6 a ocupar
espacios el transporte automotor para luego consolidarse
como el principal responsable del desplazamiento de las cargas.

Nuestro pais no fue ajeno a ese desarrollo, influyendo, ade-
mas, la notoria disminucién de la operatividad ferroviaria regis-
trada desde mediados de la década del cincuenta. Por otra
parte, la construccién de carreteras acompaiié y fue el susten-
to indispensable para el avance del sector. Estos factores hicie-
ron que, en la actualidad, el camién se haya convertido en el
simbolo del transporte de cargas en la Argentina.

También hacia mediados del siglo pasado, nacia nuestra
Universidad. Orientada a la formacién de profesionales para la
industria y la produccién, acompafié con sus docentes, estu-
diantes y graduados a todas las ramas de la ingenieria que inter-
vienen en el sector, ya sea en la industria automotriz, en el dise-
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fio y construccién de caminos, en la ingenieria de transito, etc.

Ademas, en esta ultima década, la UTN se constituyé en un
actor fundamental como apoyo del Estado en emprendimien-
tos tales como la Consultora Ejecutiva Nacional de
Transporte, que administra y controla el sistema de revisidn
técnica obligatoria de vehiculos de cargas y pasajeros, y el
Registro Unico del Transporte Automotor, que da cuenta de
todas las unidades de transporte de cargas (en ambos casos,
para traficos de cardcter nacional e internacional). Sumados a
esto, son innumerables los trabajos de investigacion, asistencia
técnica y servicios que, en materia de transporte, han realiza-
do los equipos existentes en nuestras Facultades Regionales o
Unidades Académicas, en el dmbito de sus regiones, a nivel
provincial o municipal.

Con la idea de nuclear, difundir y coordinar las tareas des-
arrolladas en toda la UTN, por una parte,y de generar estudios
y proyectos a nivel nacional, por otra, en el afio 2004 se cred
el Centro Tecnoldgico de Transporte, Transito y Seguridad Vial
(C3T), en el ambito de la Secretaria de Extension Universitaria.

Una de las tareas centrales del C3T —y que precisamente
dio lugar al presente trabajo— es la realizacién de una publica-
cién que se integrard al portal web de la Universidad y que pre-
tenderd convertirse en un érgano de consulta permanente,
donde se desarrollardn todos los aspectos que integran los dis-
tintos modos de transporte.

Este primer trabajo (El Transporte Automotor de Cargas
en la Argentina) es un documento que pretende reflejar la
situacion del sector en todos sus aspectos, con un alcance
general, en algunos casos, y con un andlisis mas profundo, en
otros, de manera tal que permita su lectura tanto a los neofi-
tos en el tema como a aquellos que se desempefian en la pro-
blematica del transporte.

En cierta forma, la UTN como Universidad publica entien-
de que trabajar sobre estos temas es parte del compromiso
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que la Educacién Superior debe asumir con la sociedad. Por
otra parte, este esfuerzo constituye, ademas, un homenaje a
todos los actores del sistema: las terminales automotrices, los
constructores de infraestructura, los administradores del siste-
ma vial y de transporte, los empresarios del sector y, funda-
mentalmente, aquellos que, en la soledad de su cabina, recorren
diariamente las rutas del pais y de la regién para que su carga
llegue a destino.

INGENIERO HECTOR C. BROTTO

RECTOR



OBJETIVO DEL TRABAJO

En el afio 2005, las empresas argentinas dedicadas al transpor-
te de cargas de todos los modos de transporte, con la excep-
cion de los ductos, vendieron servicios de cabotaje e interna-
cional por un monto aproximado de 26.000 millones de
pesos. De ese total, casi un 97% fue explicado por el trans-
porte carretero de cargas. Similares proporciones se alcanza-
ron midiendo su participacién a través de los volumenes
transportados.

Esta importancia casi absoluta del sector carretero no
encuentra, sin embargo, un correlato en la produccién de docu-
mentos dedicados a la difusion de la actividad desde un punto
de vista global. Los hay, y muchos, aquéllos destinados a aspec-
tos especificos sectoriales, tanto en materia de equipamiento,
de normas o de nuevas formas organizativas.

A través de este trabajo, el Centro Tecnolédgico de
Transporte, Transito y Seguridad Vial (C3T) de la Secretaria de
Extension Universitaria de la Universidad Tecnolégica
Nacional, intenta llenar un espacio que, hasta la fecha, se
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EL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS EN LA ARGENTINA

encuentra vacante o no plenamente cubierto: contar con una
vision global actualizada del sector de transporte de cargas
por carretera.

De esta forma, este trabajo tiene un fin de divulgacion de
los aspectos generales de la operatoria del sector: su importan-
cia econémica y como vinculo entre la produccion y el consu-
mo de los bienes que se desplazan en nuestra economia, la
infraestructura que utiliza, el tamafio sectorial medido a través
del parque y del empleo, la morfologia de los mercados en
donde actla y los precios y costos que enfrenta.



INTRODUCCION GENERAL

En el afio 2005, las empresas argentinas dedicadas al transpor-
te de cargas de todos los modos, con la excepcién de los duc-
tos, vendieron servicios de cabotaje e internacional por un
monto aproximado de 26.000 millones de pesos. De ese total,
casi un 97% fue explicado por el sector de transporte carrete-
ro de cargas, lo que representa casi un 3% de las ventas totales
argentinas.

Similares altas proporciones se alcanzaron midiendo la
participacion sectorial a través de los volimenes transporta-
dos, que alcanzaron valores cercanos a 453 millones de tone-
ladas y unas 204.500 millones de toneladas — kilometro. Dado
que se trata de volimenes que responden a contratos de
transporte, a ello habria que agregarle los movimientos de
mercaderias efectuados mediante el transporte propio de
empresas productoras de bienes y/o servicios, lo que totalizo,
aproximadamente 615 millones de toneladas y 219.700 millo-
nes de ton — km.

Estos guarismos fueron producidos por un vasto y comple-
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jo conjunto de empresas de transporte carretero, con diversi-
dad de servicios y heterogeneidad de componentes, caracteri-
zado por su fuerte atomizacion, que se desenvuelve en un mer-
cado absolutamente desregulado, con relativamente bajos
requerimientos de capital empresario, una entrada y salida de
la actividad histéricamente abierta y una presién a la baja de los
fletes cobrados, con las excepciones de los periodos que, por
cuestiones estacionales de la produccién, el incremento en la
demanda permite la suba de precios, recomponiendo, parcial-
mente, el excedente de explotacion.

Si bien, desde el inicio de la historia del intercambio, los
productos siempre precisaron de vehiculos para su transporte,
las empresas de transporte carretero de cargas, tal como las
conocemos hoy dia, no tienen mds de unos 60 afios de histo-
ria. El salto en la cantidad de operadores independientes se dio,

con fuerza, a finales de la década del ’50 y principios de la del
‘60.

Desde entonces, el sector ha ido evolucionando, en mate-
ria de organizacién empresaria, desde el transportista individual
(propietario / conductor), brindando como actividad central y
excluyente el transporte de las mercaderias, hasta la actual
etapa caracterizada, en un extremo, por la existencia de gran-
des empresas donde los servicios vendidos exceden amplia-
mente al traslado de mercaderias e incluso al modo de trans-
porte original, y en el otro extremo, por un conjunto de
empresas que venden sus servicios a otros transportistas y que
explican, en promedio, mas del 30% de los costos totales de
produccion del sector.

En total, se trata de unas 45.000 empresas de transporte
(dedicadas a la venta de servicios de transporte) que operan
mas de 270.000 equipos y que dan empleo a aproximadamen-
te 500.000 personas, cifra que se corresponde con la importan-
cia econémica que presenta el sector y que representa mas del
3% del empleo total del pais.
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INTRODUCCION GENERAL

El crecimiento de la presencia econémica del sector, ya
desde hace mas de 40 afios, se encuentra muy relacionada con
el cambio en las formas dominantes de organizacién de la pro-
duccién en la economia argentina —principalmente el fuerte
proceso de tercerizacidon de servicios, entre ellos el transpor-
te— y a la rapida capacidad de respuesta a estos cambios que el
sector ha mostrado. Esto Ultimo ha sido posible, con seguridad,
gracias a una operatoria casi siempre alejada de las regulacio-
nes existentes (cuando las hubo)' y a la libertad de mercado
verificada desde hace mas de una década. Ello debe de compu-
tarse en el “haber” del sector. Por el lado de las deudas, este
ambiente de libertad regulatoria (de hecho o de derecho) ha
sido el determinante del creciente proceso de diferenciacion y
segmentacion de la oferta, donde han emergido diferencias sus-
tanciales de ingreso y de organizacion empresaria.

' Esta independencia ha sido parcialmente modificada en afios recientes con la
inclusion de variados subsidios a la actividad y cuyas consecuencias, de tener
alguna, se veran en los préximos afios.



I
CARACTERIZACION DEL SECTOR

Este capitulo estd dedicado a realizar una somera caracteriza-
cion del sector en términos de lo que éste abarca, los tipos de
trafico y de carga, los actores involucrados, las modalidades de
contratacion de los servicios, etc.

I.1. TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGAS

El sistema de transporte carretero de cargas de la
Republica Argentina esta integrado por un vasto y complejo
conjunto de empresas de transporte carretero, con diversidad
de servicios y heterogeneidad de componentes.

El marco regulatorio, que responde a especificaciones técnicas
bien precisas, ha determinado una morfologia de mercados carac-
terizada por relativamente bajos requerimientos de capital empre-
sario (la infraestructura es propiedad publica y de uso compartido)
y la entrada a la actividad ha sido histéricamente abierta.

1.2. MoDALIDADES DE CONTRATACION

Las principales modalidades de contratacion de los servicios
de transporte por camién pueden resumirse en las siguientes:
I) Contrataciéon directa del transportista por parte del
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dador de la carga. La negociacién se efectlia directamente entre
quien realiza la prestacién del servicio y el productor o comer-
ciante dador de la carga.

2) Contratacion del transportista por parte de un tercero
(otro transportista, agente de cargas o agencia de cargas) que
convino la operacién con el dador de la carga. En este caso quien
realiza la efectiva prestacion del servicio no es contratado direc-
tamente por el dador de la carga sino por la empresa de trans-
porte (o agente de carga) contratista de los servicios; el trans-
portista que trabaja para otro transportista, ya sea de manera
exclusiva o no. Generalmente, el fletero es un pequefio empre-
sario propietario de uno o algunos pocos vehiculos de carga.

3) Empresas que contratan a un servicio permanente de
transporte. Esta modalidad de contrataciéon, denominada
“Transporte Exclusivo a Terceros” se observa frecuentemente
en los servicios de distribucién urbana de mercancias aunque
también se da en el transporte de larga distancia cuando el
contratante es una gran empresa productora o comercializado-
ra de mercancias. En este caso, la empresa contratada puede
utilizar vehiculos propios o subcontratar (total o parcialmente)
vehiculos de terceros para la efectiva realizacion del servicio.
Por ejemplo, es comin que un transportista contratado de
manera permanente por una empresa productora identifique a
sus propios camiones con el nombre de la contratante’.

4) Empresas cuya actividad principal no es el transporte de
cargas y poseen vehiculos de carga que son utilizados para
transportar mercaderias de su propiedad. Esta modalidad es
conocida como transporte propio aunque esporadicamente
puedan realizar trificos para terceros.

|.3. CARACTERISTICAS DEL PARQUE
Dentro del transporte automotor de cargas es habitual

> Por ejemplo, los camiones de distribucion de productos de Quilmes, Coca —
Cola, Shell, etc.
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referirse a los vehiculos con el nombre genérico de camiones.
Sin embargo, esta denominacién alcanza a una variada cantidad
de vehiculos de caracteristicas y tamafios diferentes.

Una primera divisién que se puede establecer es entre los
vehiculos motorizados y los vehiculos sin propulsién propia.
Dentro de los primeros se encuentran los vehiculos denomina-
dos genéricamente “Camiones”, que poseen una estructura
portante llamada chasis sobre la que se instala una superestruc-
tura apta para el transporte de mercancias (caja, furgén, cister-
na), y los que se denominan “Tractores”, que sélo estdn desti-
nados a la traccién sin poseer ninguna superestructura para el
transporte de mercancias; sélo disponen de un elemento
(plato) que permite el acoplamiento de un vehiculo remolcado.

Dentro de los vehiculos sin propulsién propia se encuentran
los “acoplados” que poseen,ademds de los ejes de rodamiento, una
“lanza” que les permite acoplarse a otro vehiculo que los remol-
que, y los “semirremolques” (también denominados “semi acopla-
dos”) que necesariamente deben recurrir a un “tractor” para apo-
yar uno de sus extremos y valerse del mismo para su arrastre.

1.3.1. CATEGORIAS DE VEHICULOS

El Decreto 779 del afio 1995, reglamentario de la Ley
Nacional de Transito, clasifica a los vehiculos de acuerdo a sus
caracteristicas técnicas, en las siguientes categorias:

* L: vehiculos automotores con menos de 4 ruedas. Los vehicu-
los de este tipo carecen de relevancia en el transporte de cargas.

* M: vehiculos automotores utilizados para el transporte de
pasajeros. Por su misma definicion estos vehiculos no son aptos
para el transporte de cargas.

* N: vehiculos automotores que tengan, por lo menos, 4 rue-
das o que, teniendo 3 ruedas, su peso maximo exceda los 1.000
kilogramos, y que sean utilizados para el transporte de carga.
Como se mencioné anteriormente en esta categoria se
encuentran los vehiculos de carga habitualmente denominados
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“camiones” y “tractores”, que a su vez son clasificados en algu-
nas de las siguientes categorias:

N : vehiculos utilizados para el transporte de carga, con un
peso miximo que no exceda los 3.500 kilogramos, En esta
categoria se encuentran los vehiculos denominados utilitarios,
camionetas y camiones livianos; los ejemplares de tractores son
escasos.

TRACTOR CAMION

N2: vehiculos utilizados para el transporte de carga con un
peso maximo superior a los 3.500 kilogramos, pero inferior a
los 12.000 kilogramos. En esta categoria se encuentran los
camiones Y tractores medianos y medio pesados.

N3: vehiculos para transporte de carga con un peso maxi-
mo superior a los 12.000 kilogramos. En esta categoria se
encuentran los camiones y tractores pesados.

O: vehiculos acoplados y semirremolques. Este grupo se
encuentra subdividido en cuatro categorias en funcién del peso
méximo:

r%

ACOPLADO SEMIRREMOLQUE

Ol: acoplados con | eje, que no sean semirremolques, con
un peso maximo que no exceda los 750 kilogramos.

O2: acoplados / semirremolques con un peso maximo que
no exceda los 3.500 kilogramos y que no sean los acoplados de
la Categoria OI.

O3:acoplados / semirremolques con un peso maximo superior
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a los 3.500 kilogramos pero que no excedan los 10.000 kilogramos.

O4: Acoplados / semirremolques con un peso maximo
superior a los 10.000 kilogramos.

1.3.2. PEsos Y MEDIDAS

Los valores vigentes estan reglamentados por el Decreto N°
714 del 28 de julio de 1996, uno de los decretos reglamentarios
de la Ley Nacional de Tréansito (anexo R del articulo N° 53). Sin
embargo, el Decreto N° 79 del afio 1998 modificé algunos valo-
res (por ejemplo, el largo maximo del equipo tractor + semirre-
molque) y establecié nuevas tolerancias en el peso por eje.

DIMENSIONES MAXIMAS PERMITIDAS: sin perjuicio de un dise-
fio armonico, los vehiculos y su carga no deben superar las
siguientes dimensiones mdximas:

Altura: 4,10 metros 410 m
Ancho: 2,60 metros

2,60 m

Sin embargo los vehiculos portacontenedores y portavehi-
culos pueden aumentar la altura maxima a 4,30 metros, pero
con circulacion restringida.

Dimensiones maximas

4,30 m Transito restringido
= = Portacontenedor
as e Portevehiculos

2,60 m
|-~

? Estos valores pueden diferir en aquellas provincias que no adhirieron a la Ley
Nacional de Transito o lo hicieron parcialmente.
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Con respecto al largo maximo permitido, el mismo depen-
de de la configuracién del vehiculo:

Camién simple: 13,20 metros

13,20 m

Tractor y semirremolque: 18,60 metros

18,60 m

Camién con acoplado: 20,00 metros

20,00 m

Tractor, semirremolque y acoplado: 20,50 metros

20,50 m
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Vehiculo especial: 22, 40 metros
CIRCULACION RESTRINGIDA

4,30 m

PESO POR EJE: el peso maximo permitido por eje depende
de la cantidad de ruedas que posee el mismo, del ancho de las
ruedas y de la distancia entre ellas:

- EJE SIMPLE: es aquél que posee una rueda en cada extremo
(total 2 ruedas)

Peso maximo permitido: 6.000 kg.
Tolerancia: 500 kg.

- EJE DUAL: es aquél que posee dos ruedas en cada extremo
(total 4 ruedas)

Peso méximo permitido: 10.500 kg.
Tolerancia: 1.000 kg.

- EJES TANDEM DOBLE: se considera conjunto (tindem) doble
de ejes, al agrupamiento de 2 ejes consecutivos pertenecientes
a un mismo vehiculo y unidos por un dispositivo mecénico, neu-
matico u otro, que permite repartir el peso entre ambos ejes
cuando la distancia entre los centros de los mismos es mayor
que 1,20 m y menor que 2,40 metros.*

* Si la distancia entre ejes fuera menor que 1,20 metros, el peso méximo se redu-
ce 1.000 kilogramos por cada 8 centimetros menos. Si la distancia entre ejes
fuera mayor que 2,40 metros, se consideran ejes independientes.
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En este caso el peso méximo permitido
depende del tipo de cada eje:
[

— Ambos ejes simples: 10.000 kg.
Mix240m Min. 120 m Un eje simple y otro dual:  14.000 kg.
Ambos ejes duales: 18.000 kg.

Tolerancia: 1.500 kg.

- EJES TANDEM TRIPLE: se considera conjunto (tindem) triple
de ejes, al agrupamiento de 3 ejes consecutivos de un mismo
vehiculo unidos por un dispositivo mecénico, neumatico u otro,
que permita la distribucién de peso entre ellos, cuya distancia
entre los centros de 2 ejes consecutivos debe ser superior a
[,20 m e inferior a 2,40 m.*

El peso méaximo permitido depende
del tipo de cada eje:

@ Un eje simple
21.000 kg.

y dos ejes duales:
Tres ejes duales: 25.500 kg.

Miéx. 4,80 m Min. 2,40 m

Tolerancia: 2.000 kg.

Los vehiculos o semirremolques que se fabriquen dota-
dos de ejes moviles (ejes levadizos), deben construirse de
forma tal que el vehiculo pueda girar estando todos sus ejes
apoyados sobre el suelo, es decir que sean direccionales y
que la transmisién de peso al pavimento sea invariablemen-
te la misma, estando el vehiculo cargado. Los vehiculos que
cuenten con ejes que puedan levantarse, deben poseer un
dispositivo (no accionable desde la cabina), que automadtica-
mente baje el eje cuando el vehiculo esta cargado.

Los carretones dotados de ejes de ruedas multiples (mds
de 6 ruedas por eje) podran transportar un peso maximo de
[,8 toneladas por rueda.

*Si la distancia entre ejes fuera menor que 1,20 metros, el peso maximo se redu-
ce 1.000 kilogramos por cada 8 centimetros menos. Si la distancia entre ejes
fuera mayor que 2,40 metros, se consideran ejes independientes.
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Las tolerancias se admiten para armonizar las diferencias
debidas a errores involuntarios en el estibaje, a pequefios
corrimientos de la carga durante su transporte, a la dificul-
tad de los sistemas de los vehiculos para la perfecta distri-
bucién del peso, a la dificultad particular de algunas cargas
para su distribucion y a diferencias propias del sistema de
pesaje (por tindem o por eje), incluyendo el error que se
comete por considerar el peso total como suma de los
pesos por eje.

Las tolerancias en los pesos por eje (o conjunto tindem)
se admiten siempre y cuando no se supere el peso maximo
total permitido, por lo que el exceso en un eje debe compen-
sarse con el defecto en otro. El peso total serd el que resulte
de la suma de los pesos por eje, de la aplicacion de la relacién
potencia-peso o del peso maximo para el tipo de vehiculo,
para los casos en que estuviera establecido.

- CUBIERTAS SUPER ANCHAS: el empleo de cubiertas stper
anchas (denominadas también de base ancha) es permitido en
los vehiculos equipados con suspension neumitica y que
hayan sido disefiados originalmente con este tipo de neuma-
ticos. Las mismas no pueden utilizarse en ejes motrices. En
estos casos los pesos mdximos por eje o conjunto, se incre-
mentan un 5% sobre los fijados en la Ley, siempre y cuando
no sobrepasen el peso maximo establecido para el vehiculo o
combinacion.

El peso maximo permitido depende del tipo de eje:

* Eje simple: 8.000 kg.
* Ejes tdindem doble:
* 2 ejes con ruedas super-anchas: 16.000 kg.
* | eje con ruedas super-anchas y
| eje con ruedas duales: 17.000 kg.
* Ejes tdndem triple:
* 3 ejes con ruedas super-anchas: 24.000 kg.
* | eje con ruedas super-anchas y
2 ejes con ruedas duales: 21.000 kg.
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PESO MAXIMO POR VEHICULO O COMBINACION: ninguin vehi-
culo (camién o acoplado) puede superar individualmente los
30.000 kilogramos, aun cuando cuente con el mayor nimero
de ejes. Las combinaciones de camién y acoplado, cualquiera
fuera la disposicién y distribucion de sus ejes no pueden
superar los 45.000 kilogramos de peso bruto. El peso maximo
se entiende como la suma de la tara (peso del vehiculo vacio)
y de la carga dutil.

RELACION PESO—POTENCIA: ningliin vehiculo o formaciéon
puede circular por la via publica con una carga mayor que una
tonelada por cada 3,25 CV de potencia efectiva al freno del
motor segin la norma CETIA 03¢ (DIN 70.020). Este limite ten-
dria que haberse modificado a partir del afio 2000 a un minimo
de 4,25 CV/ton. Sin embargo, esta medida no fue puesta en
practica hasta la actualidad’.

CARGA MAXIMA = POTENCIA EFECTIVA AL FRENO / 3,25

Se denomina “POTENCIA” a la cantidad de trabajo realizada en
una unidad de tiempo. La potencia de un motor se obtiene de
multiplicar el par motor por el nimero de revoluciones. El “PAR
MOTOR” es la fuerza que es capaz de ejercer un motor en cada
giro. La potencia de un motor se mide en caballos de vapor (CV),
o en kilovatios (kw) en el sistema internacional de unidades.

¢ CETIA: Comision de Estudios Técnicos de la Industria Automotriz. Esta comi-
sion fue formada en el seno de la AITA - Asociacion de Ingenieros y Técnicos del
Automotor. En el afio 1975, esta asociaciéon firmé un convenio de cooperacién
técnica con el IRAM (Instituto Argentino de Normalizacién), lo cual le dio un
marco de reconocimiento oficial a las normas CETIA, pasindose a denominar
normas IRAM-CETIA, actualmente IRAM-AITA. Las normas CETIA 03 se refie-
ren al motor.

7 Cabe aclarar que, de haberse implementado la nueva relacién peso—potencia,
muchos vehiculos perderfan su competitividad tarifaria y deberian dejar de cir-
cular.
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1.3.3. VALORES LIMITES POR CONFIGURACION TIPO
(LOS PESOS ESTAN INDICADOS EN TONELADAS)

Tiro 1.1
Cantidad de ejes: 1+ID
Cantidad de ruedas: 2+4

Peso por eje o tindem: 6+10,5
Peso maximo del vehiculo: 16,5 SIMPLE DUAL

Potencia minima: 53,6 CV DIN

Tiro 1.2
Cantidad de ejes: 1+2D
Cantidad de ruedas:2+8

Peso por eje o tindem: 6+18
Peso méximo del vehiculo: 24

Potencia minima: 78 CV DIN

Tipo 1.3

Cantidad de ejes: 1+3D
Cantidad de ruedas: 2+12
Peso por eje o taindem: 6+25,5

Peso maximo del vehiculo: 30
Potencia minima: 97,5 CV DIN

Tiro 1.1.1
Cantidad de ejes: |+1D+1D
Cantidad de ruedas:2+4+4 .

Peso por eje o tindem:6+10,5+10,5
Peso méximo del vehiculo: 27 SIMPLE DUAL DUAL

Potencia minima: 87,5 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL

SIMPLE DUAL DUAL DUAL

Tipo 1.1.2

Cantidad de ejes: |+I1D+2D
Cantidad de ruedas:2+4+8
Peso por eje o tindem:6+10,5+18

Peso maximo del vehiculo: 34,5
Potencia minima:112,12 CV DIN SIMPLE DUAL DUAL DUAL
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Tipo 1.1.3

Cantidad de ejes: 1+1D+3D
Cantidad de ruedas: 2+4+12

Peso por eje o tindem: 6+10,5+25,5
Peso méximo del vehiculo: 42
Potencia minima: 136,5 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL

Tiro 1.2.2

Cantidad de ejes: 1+2D+2D
Cantidad de ruedas: 2+8+8

Peso por eje o tandem: 6+18+18
Peso méximo del vehiculo: 42
Potencia minima: 136,5 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL

Tiro 1.2.1.1

Cantidad de ejes: 1+2D+1D+1D (distancia entre ejes acoplado > 2,40 m)
Cantidad de ruedas: 2+8+4+4

Peso por eje o tindem: 6+18+10,5+10,5

Peso méximo del vehiculo: 45

Potencia minima: 146 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL
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Tipo 1.2.3

Cantidad de ejes: 1+2D+3D
Cantidad de ruedas: 2+8+12

Peso por eje o tindem: 6+18+25,5
Peso méximo del vehiculo: 45
Potencia minima: 146 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL DUAL

Tieo I.1.1.1.1

Cantidad de ejes: |+ID+1D+ID+1D

Cantidad de ruedas: 2+4+4+4+4

Peso por eje o tandem: 6+10,5+10,5+10,5+10,5
Peso méximo del vehiculo: 45

Potencia minima: 146 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL DUAL

Tieo I.1.1.1

Cantidad de ejes: |+ID+1D+ID
Cantidad de ruedas: 2+4+4+4

Peso por eje o taindem: 6+10,5+10,5+10,5
Peso maximo del vehiculo: 37,5

Potencia minima: 121 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL
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Tiro 1.1.1.2

Cantidad de ejes: 1+ID+1D+2D
Cantidad de ruedas: 2+4+4+8

Peso por eje o tindem: 6+10,5+10,5+18
Peso méximo del vehiculo: 45

Potencia minima: 146 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL

Tiro 1.2.1.1

Cantidad de ejes: 1+2D+1D+ID
Cantidad de ruedas: 2+8+4+4

Peso por eje o tindem: 6+18+10,5+10,5
Peso méximo del vehiculo: 45

Potencia minima: 146 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL

Tiro 1.2.1.2

Cantidad de ejes: |+2D+I1D+2D

Cantidad de ruedas: 2+8+4+8

Peso por eje o tindem: 6+18+10,5+18

Peso méximo del vehiculo: 45

Potencia minima: 146 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL DUAL
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Tieo 1.1.1.1.1

Cantidad de ejes: |+ID+1D+ID+I1D

Cantidad de ruedas: 2+4+4+4+4

Peso por eje o tandem: 6+10,5+10,5+10,5+10,5
Peso méximo del vehiculo: 45

Potencia minima: 146 CV DIN

SIMPLE DUAL DUAL DUAL DUAL

|1.4. TiPOS DE TRAFICO

En el transporte terrestre de cargas por carretera se distin-
guen diferentes tipos de trafico que tienen que ver tanto con la
distancia, como con el tipo de operatoria o el dmbito jurisdiccio-
nal en donde se desarrolle el recorrido. La primera gran division
estd referida a la distancia del viaje a realizar, lo que determina
estructuras empresariales diferentes y, por ende, especializaciones
diferentes. En este sentido se observan los viajes siguientes:

* Larga distancia;
* Corta distancia.

Sin embargo, esta clasificacion no es suficiente a los fines de
determinar con claridad el tipo de tréfico de que se trate. Es asi que
dentro de la larga distancia el cruce de una frontera internacional
no sélo modifica sustancialmente la documentacién que el trans-
portista debe portar sino que también afecta la normativa aplicable
a ese trafico. Para recorrer la Argentina, un transportista nacional
s6lo debe inscribirse ante las autoridades nacionales y cumplir con
la reglamentacion vigente en lo referido a vehiculo, conductor; segu-
ros, impuestos y regimenes sanitarios o de seguridad.

Todos los transportistas tienen la posibilidad de efectuar indis-
tintamente traficos de cabotaje e internacionales. Sin embargo, mas
alld de que existan situaciones mixtas, las empresas suelen especia-
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lizarse en un tipo de trifico u otro. Dado que los requerimientos
legales exigidos para el transporte internacional son mayores que
para el cabotaje, la conformacion de una empresa que realiza este
tipo de servicio supone un perfil mas complejo de organizacion que
el de aquéllas que se dedican Gnicamente al cabotaje. De alli que en
la larga distancia haya que diferenciar a los tréaficos de cabotaje de
los internacionales como otra modalidad dentro de la actividad.

Los tipos de vehiculos empleados en larga distancia
(nacional e internacional) son, en general, de gran capacidad
de carga. Los mas utilizados son el camién con acoplado y el
tractor con semirremolque, generalmente conducido por una
sola persona sin acompafante. Con excepcién de la carga
especializada (incluyendo la carga peligrosa), los transportistas
intentan completar el viaje con carga (es decir, procuran obte-
ner carga para su regreso); esto hace que las tarifas a contra-
flujo puedan ser menores que las correspondientes al sentido
principal de los flujos de carga.

Por otro lado, los traficos pueden ser divididos, segin la
naturaleza del dador de la carga, en carga completa y carga par-
cial, lo que determina dos tipos de organizaciones empresarias.
Las cargas completas son aquéllas en las que el dador de la
carga completa al menos un vehiculo, y corresponden, en gene-
ral,a recorridos no predeterminados de los vehiculos, asi como
tampoco estd predeterminada la fecha de inicio de los viajes.
Las cargas parciales son aquéllas en las que un solo dador de la
carga no tiene capacidad de completar una unidad, por lo que
la empresa de transporte consolida las mercaderias de varios
dadores en un espacio destinado a tal fin. La operatoria de
estas empresas se caracteriza por predeterminar dias y hora-
rios de inicio de los viajes asi como los recorridos o puntos de
inicio y finalizacién de los mismos. Estas empresas son las que

toman el nombre de “expresos” o “paqueteria’.

& Los clientes de estos “expresos” son, en muchos casos, comerciantes o peque-
fios productores con clientela fija; ocasionalmente, también demandan estos ser-
vicios las familias.
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En cuanto a la corta distancia, también pueden darse dos
situaciones diferentes que se encuentran en funcion de la descar-
ga del vehiculo. Una alternativa es la descarga completa del vehi-
culo al finalizar su recorrido (frecuente en el envio de granos
desde el campo al acopio) y la otra, la distribucién de la carga a
lo largo del recorrido, muy asociada a la operatoria urbana.

El primer caso difiere muy poco del transporte de larga dis-
tancia de cabotaje, salvo que en los viajes cortos es muy dificil
que el transportista pueda regresar con carga. En este caso, los
viajes cortos agrarios, los tiempos de espera, los caminos por
donde circula, muchos de ellos “caminos vecinales” sin pavi-
mentar, y la casi nula posibilidad de eludir el lastre, hacen que
los precios de estos servicios, por unidad transportada, se
encuentren muy por encima de los de larga distancia nacional.

En el caso del trifico de corta distancia de distribucién, las
diferencias son mas notables: generalmente los camiones son
mas pequefios y carecen de acoplados, el conductor lleva
acompafiantes para la descarga del vehiculo, ésta se realiza
segln un itinerario preestablecido y, en muchos casos, ese
recorrido es realizado con una determinada frecuencia; esta
operatoria determina que, en general, los viajes completos
insuman menos de un dia. Nuevamente, los precios de estos
servicios, por unidad transportada, son sustancialmente supe-
riores a los de larga distancia nacional e, incluso, a los de corta
distancia en el campo.

Existen casos aislados y poco frecuentes de distribucién en
larga distancia, en donde se emplean camiones de mayor tama-
fio pero sin acoplados y el conductor no es acompafiado por
ayudantes; ejemplo de ello es la distribucion de agroquimicos.
Nuevamente, esta modalidad supone un precio superior al de
larga distancia en tréaficos de puerta a puerta.

En base a estas definiciones realizadas, se puede establecer
un esquema de “Carga — Distancia” donde se representa cada
uno de los eslabones de transporte segun se trate de tréficos
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de recoleccioén, traslado o distribucién. Ello se muestra en el
siguiente grifico.

I Carga (toty)

Distancia
Recoleccidn Traslada D stritnacidn (km)

En el primer eslabén se muestra la etapa de recoleccién.
Cada crecimiento vertical indica que el vehiculo ha recogido
carga en ese punto y cada tramo horizontal indica el traslado
hasta el siguiente punto de carga. La longitud del tramo verti-
cal indica la cantidad de carga recogida medida en toneladas (o
kilogramos) y la longitud del tramo horizontal indica la distan-
cia recorrida medida en kildmetros. Como es evidente la can-
tidad de carga recogida y la distancia recorrida pueden variar
en cada tramo del viaje.

El segundo eslabon representa el tramo de traslado. En este
caso no existe incremento de la carga a lo largo del recorrido.
Este tramo puede realizarse en varias etapas, es decir en distin-
tos vehiculos de diferentes modos (inclusive pueden ser del
mismo modo), en este caso cada cambio de vehiculo se deno-
mina “quiebre de la carga” y constituye una operacién de trans-
bordo. De acuerdo con la longitud de las etapas aparecen los
conceptos de “flete corto” y “flete largo”.

Por dltimo, se encuentra el eslabén de distribucién, que
debe interpretarse de la misma manera que la operacién de la
recoleccion pero, en este caso, cada tramo vertical representa
la cantidad de mercaderia descargada en cada punto.

El drea encerrada por el grifico y los ejes de coordenadas
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es la cantidad de unidades de produccién elaboradas (tonela-
das-kilémetros). En el movimiento de las cargas en la Republica
Argentina, el transporte carretero ocupa casi la totalidad de los esla-
bones de recolecciéon y distribucion. Sin embargo, en el eslabén de
traslado comparte el mercado con otros modos (ferroviario, acuati-
co, aéreo, etc.).

Es muy dificil encontrar un ejemplo de producto que requie-
ra utilizar los tres grandes eslabones de la cadena del transpor-
te; habitualmente se verifican dos o, incluso, sélo uno de estos
eslabones. Por caso, los residuos domiciliarios sélo requieren
recoleccion y, eventualmente, traslado luego de un proceso de
compactacion, no existiendo distribucion. Los alimentos habitual-
mente no poseen recoleccion: la carga es recogida en su totali-
dad en la planta elaboradora y luego es trasladada a un centro de
concentracion donde, luego de un proceso de clasificacion, se la
distribuye. Los cereales son cargados en las fincas por la maqui-
naria agricola y trasladados a los puntos de recepcion, sin reali-
zar distribucion alguna.

Existe un ejemplo, en el transporte automotor de cargas, de
la realizacion de la cadena del transporte completa: es el caso de
la carga fraccionada.Aqui el transportista realiza la recolecciéon en
vehiculos de menor porte, consolida la carga en sus dependencias
en centros de concentracion, las traslada en vehiculos de mayor
porte, efectta la desconsolidacién en el destino y, finalmente, rea-
liza la distribucion. Sin embargo, por lo general lo hace con bultos
de diferentes clientes y de diferentes productos.

1.5. TIPOS DE CARGA

Los innumerables productos susceptibles de ser transpor-
tados dan lugar a diferentes tipos de equipos de transporte. En
muchas ocasiones los equipos empleados para un determinado
producto impiden el traslado de otros productos; es el caso de
cierta carga especial. Esta clasificacion fue realizada a partir del
tipo de carga y vehiculo empleado. El articulo 14 del Decreto
Nro. 1035 del afio 2002, reglamentario de la Ley Nacional de
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Cargas, contempla otra clasificacion desde el punto de vista del
transportista, la misma es desarrollada en el capitulo “Marco
Regulatorio”, al hacer referencia al Registro Unico del
Transporte Automotor.

CARGA GENERAL

La carga general es aquélla que no requiere de equipos
especiales y que puede ser transportada aun mezclada con
otros productos.

CARGA ESPECIALIZADA

Son ejemplos de carga que requieren vehiculos especializados:
el ganado en pie, los automoviles, la cal y el cemento a granel, los
agregados pétreos, los combustibles, el asfalto, los gases comprimi-
dos, la leche fluida, los aceites y los equipos especiales, entre otros.

La carga refrigerada es considerada como carga especializada.
Sin embargo, es habitual que, para evitar el regreso en lastre, el
transportista desactive el equipo de frio y acepte carga general.

Existen, ademas, algunos casos llamativos de carga especializa-
da como por ejemplo el transporte de caudales, de documenta-
cioén bancaria, de correspondencia y la recoleccion de residuos. A
los fines de la contabilidad nacional, estas empresas no son consi-
deradas como empresas de transporte de cargas por carretera y
su produccién es contabilizada en sectores especificos’.

Otro caso llamativo de carga especial lo constituye el amo-
blamiento y equipamiento de los hogares en las operaciones de
mudanza. Este tipo de carga especial determina, a su vez, un
tipo de operatoria muy diferenciado del resto del sector.
Ademds, el grueso de la demanda se origina en las familias.

Por dltimo, un tipo de carga especial que requiere tanto de
vehiculos especiales como de permisos especiales de circula-
cién por la vialidad urbana y rural, son las cargas extramedidas

* El caso del transporte de correspondencia se puede asociar con el de las fir-
mas productoras de bienes que transportan su producciéon en vehiculos de su
propiedad.
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o excedidas de peso. Ejemplo de ello son los vehiculos “carre-
tones” destinados para el transporte de maquinaria vial, vago-
nes, coches ferroviarios, locomotoras, etc.

CONTENEDORES

Si bien existen vehiculos apropiados para el transporte de
contenedores, no es raro encontrar otro tipo de vehiculos rea-
lizando el movimiento de éstos. La mayor parte de los conte-
nedores estdn destinados a la carga general, pero existen con-
tenedores refrigerados y cisternas.

De esta forma, el tipo de trifico realizado (larga o corta dis-
tancia urbana o rural) y el tipo de producto transportado gene-
ran un conjunto de elementos que determinan el tipo de empre-
sa de transporte carretero, el tipo de equipo a utilizar y el precio
a cobrar por los servicios prestados. En forma esquemdtica, es
dable establecer los siguientes 6 tipos de traficos:

* Larga distancia nacional de carga seca
* Carga completa o punto a punto
* Carga fraccionada o parcial (servicios expresos)
* Larga distancia nacional de productos especiales
* Larga distancia internacional de carga seca
* Larga distancia internacional de productos especiales
* Corta distancia con descarga completa (asociada en gene-
ral al agro y al transporte de contenedores)
* Corta distancia con descarga a lo largo del recorrido (aso-
ciada a la distribucion urbana)
* Carga seca
* Carga especial (combustible, refrigerada)

|.6. AGENTES ECONOMICOS QUE INTERVIENEN EN EL TRANSPOR-
TE DE CARGAS

El transporte de cargas, tanto nacional como internacional
requiere de la participacién de diferentes agentes econémicos. En
primer lugar, un dador de la carga (o cargador) y un recepcionis-
ta o destinatario de la misma.Ambas partes pueden ser distintas
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personas/empresas o tratarse de un traslado de mercaderias
desde una planta industrial a otra de la misma firma, por ejemplo.

Si el transporte es efectuado en vehiculos propiedad de
alguna de las dos partes de la transaccién, entonces no existe
contrato de transporte y la cantidad de agentes econémicos
involucrados es minima. En este caso no se considera que haya
transporte segun el enfoque de las cuentas nacionales, indepen-
dientemente de que exista un movimiento de vehiculos y un
transporte de mercaderias.

En la medida en que el desplazamiento de las cargas involu-
cre un contrato de transporte, la cantidad de agentes econémi-
cos que tienen que ver con el desplazamiento se incrementa.

El transporte puede ser “fronteras adentro” o “fronteras
afuera”. El primero se refiere al trafico de caracter nacional y el
segundo al que une dos o mas paises. El transporte internacio-
nal requiere de una operatoria mas compleja que el nacional
debido a la existencia de trdmites aduaneros relacionados con
el medio transportador y las cargas transportadas.

En los siguientes apartados nos referimos a los agentes
econdémicos que intervienen cuando tiene lugar un contrato de
compra-venta de servicios de transporte.

1.6.1. TRANSPORTISTA

Ademas de la existencia del dador y el destinatario de la
carga, el traslado de las mercaderias requiere de algin modo de
transporte; en el caso del transporte terrestre éste puede ser
carretero (camién/6mnibus) o ferroviario. Siempre se trata de
empresas conformadas para la venta de servicios de transpor-
te, tanto de pasajeros, como actividad principal, o estrictamen-
te dedicadas al transporte de cargas.

En caso de tratarse de una empresa cuya actividad principal
es el transporte de personas, la misma puede dedicar una parte
de las bodegas de las unidades al almacenamiento y traslado de
cargas, cobrando por ello un precio diferenciado. Por ejemplo, los
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omnibus de larga distancia trasladan en sus bodegas carga frac-
cionada en el mismo vehiculo que transporta pasajeros;lo mismo
sucede con los aviones de pasajeros. Sin embargo, el grueso de
las cargas es transportado por empresas dedicadas especialmen-
te al movimiento de mercaderias.

El transportista (la empresa de transporte) puede ser
propietario de la totalidad de la flota con que opera, contra-
tar los servicios de otra empresa para que opere a su cuen-
ta y cargo u operar un parque de dadores de carga, hecho
incipiente en el transporte ferroviario de nuestro pais. Por
ejemplo, en el transporte automotor de cargas, una tercera
parte de los costos de la actividad eran explicados, hacia
fines de la década del ’90, por la contratacion de otros ope-
radores, también carreteros'’. Estos transportistas contrata-
dos por otra empresa de transporte son denominados “fle-
teros” y pueden vender sus servicios de manera exclusiva a
un tercero u ofrecer los servicios en el mercado sin depen-
der de una firma en particular.

Algo similar ocurre con el transporte maritimo: en este
caso, el transportista toma el nombre de “armador”. Los arma-
dores son agentes econémicos que pueden poseer buques pro-
pios o no, pero son, en todos los casos, los encargados de
“armar” el buque y de realizar el transporte fisico de las cargas.

En general, salvo contadas excepciones, el transportista se
especializa en un Unico modo de transporte. La empresa ferro-
viaria opera unicamente el ferrocarril; la empresa de camiones,
opera Unicamente camiones; etc. La multimodalidad, el uso de
diferentes modos de transporte para efectuar el desplazamien-
to de una carga, es una actividad encarada por agentes econo6-
micos especificos, que contratan servicios de transportistas.

' Esta proporcién se ha incrementado en los Ultimos afios, como se vera mds
adelante.
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1.6.2. AGENTES DE TRANSPORTE DE CARGA

El Agente de Transporte de Carga es a las mercaderias lo que el
Agente de Viajes es a los pasajeros. Es la boca de inicio de la opera-
cién de transporte: tiene la relacion directa con quien solicita los ser-
vicios de transporte para la carga, sea el dador o el recepcionista. El
transportista puede tratar la operacion de comercio directa-
mente con el cliente o ser contratado por el que tiene la rela-
cién directa con aquél. Si el transportista pacta directamente
con el cliente las condiciones del contrato de transporte,
entonces, ademds de transportista, es un agente de cargas.
Esquematicamente, los distintos modos de transporte se com-
portan de la siguiente forma:

* En el transporte terrestre, carretero y ferroviario, las
empresas son también Agentes de Transporte de Carga.

* En el aéreo, fluvial y maritimo, la figura del Agente de
Transporte de Carga es independiente del transportista.

Los agentes de carga pueden recibir diversas denominacio-
nes segln las tareas que ofrezcan al mercado, el tipo de tréfico
que efectlen o la especializacién modal en la que operen. Por
ejemplo, en el transporte maritimo los agentes de carga son las
Agencias Maritimas; en el transporte aéreo, se los suele deno-

"]

minar “freight forwarders”"'.

Si un agente de carga se especializa en el transporte inter-
nacional toma el nombre de Agente Internacional de Carga. Si
contrata a diferentes modos de transporte para realizar los iti-
nerarios, es conocido como Agente de Transporte Multimodal.
Si ademids de los servicios de transporte ofrece actividades
conexas al mismo, como depésitos de mercaderias, ciertas tra-
mitaciones, desconsolidacion de las cargas, facturacién, manejo
de inventarios, etc., los agentes de carga son conocidos como
Operadores Logisticos.

"' Esta denominacién comenzo a utilizarse en nuestro pais en el transporte aéreo
aunque ha comenzado a tomar fuerza en otros modos de transporte, incluyen-
do al terrestre, en especial cuando se trata de operadores multimodales.
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Los agentes de carga pueden ser representantes de una
empresa transportista de manera exclusiva, de un grupo de
transportistas o simplemente contratar en el mercado los ser-
vicios de transportistas indiferenciados.

En su mayorifa, las empresas de transporte automotor de
cargas, al cumplir el doble rol de Agentes de Carga y
Transportistas, son un ejemplo de una agencia vinculada exclu-
sivamente con el transportador. Lo mismo sucede con los
ferrocarriles, esquema que se profundiza en el caso argentino,
en donde algunas de las empresas ferroviarias son propiedad de
firmas productoras de bienes, aunque mantienen el caracter de
empresas independientes'.

Las Agencias Maritimas son un ejemplo de un agente de
carga que opera directamente asociado a uno o mds transpor-
tistas claramente identificados. Las Agencias Maritimas se com-
portan como mandatarias del transportador".

En general, los agentes de carga aérea trabajan indistintamen-
te con todas las empresas de transporte aéreo, aunque existen
casos de agentes de carga exclusivos de un transportista.

1.6.3. AGENTES DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Cuando las agencias de carga operan con mds de un modo
de transporte para un mismo desplazamiento de un producto
se las denomina Agentes de Transporte Multimodal. En general,
se trata de agentes especializados en el transporte internacio-
nal. Esta operatoria abre un ment de opciones al cliente, quien
optard por la alternativa mas conveniente. Por ejemplo, si un
productor quiere exportar una mercaderia a Oriente, el agente
de transporte multimodal le puede presentar un menl de
opciones: un viaje de 45 dias desde Buenos Aires por via mari-

"> Por ejemplo, el ferrocarril Ferrosur Roca y la cementera Loma Negra o el
ferrocarril Nuevo Central Argentino y Aceitera General Deheza.

" Por ejemplo, en nuestro pais, la agencia maritima Del Bene representa al arma-
dor Mediterranean Shipping Co.
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tima con un flete muy bajo o una combinacién aérea/maritima a
una tarifa mayor pero con una duracién de viaje menor.

1.6.4. LOS AGENTES DE CARGA COMO OPERADORES LOGISTICOS

La agencia de carga que ofrece al cliente una serie de acti-
vidades conexas al transporte en donde el desplazamiento en
si de las mercaderias es una parte de toda la operatoria, es
conocida como operador logistico. Esta actividad tuvo, en los
ultimos afios, un fuerte desarrollo en nuestro pais, creandose
nuevas empresas, en realidad ramas de empresas de transpor-
te, que se dedican al area logistica.

Se llama logistica a la gestion de la distribucion fisica de los
bienes. Esta gestion integra todas aquellas actividades encami-
nadas a la planificacion, implementaciéon y control de un flujo
eficiente de materias primas, recursos de produccién y produc-
tos finales, desde el punto de origen al de destino.

Estas actividades pueden incluir, entre otras muchas, servi-
cios al cliente, prevision de la demanda, control de inventario,
servicios de reparaciéon, manejo de mercancias, procesamiento
de pedidos, selecciéon de la ubicacién geogrifica de fabricas,
almacenes, compras, embalaje de produccion y distribucion, tra-
tamiento de mercancias devueltas, recuperacién y tratamiento
de desperdicios, distribucién, transporte y almacenamiento.

La logistica como actividad diferenciada fue iniciada en
nuestro pais por las empresas transportistas, especialmente las
de transporte automotor (y dentro de éstas, por las empresas
de servicios expresos y las de distribucion urbana). En especial,
la consolidacion del hipermercadismo y los cambios operacio-
nales en los procesos industriales que introdujeron la minimi-
zacion de stocks fueron un fuerte incentivo para el desarrollo
de la operatoria de logistica'.

" De hecho, la operatoria logistica siempre estuvo presente en las operaciones
de distribucién de mercaderias, alin antes de la generalizacién del uso del térmi-
no; por ejemplo, la distribucién de los periddicos en los kioscos.
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En los ultimos afios, la marcada tercerizaciéon efectuada por
las grandes empresas internacionales fue lo que trajo el desem-
barco de operadoras logisticas internacionales' con la particu-
laridad de que, en general, todas ellas llegaron con un contrato
previo de algin cliente de origen extranjero, por ejemplo, un
gran supermercado para el manejo de sus mercaderias.

Todas las empresas dedicadas a la operacion logistica tie-
nen, ademds de un nimero variable de equipos automotores,
un depésito de consolidacion/desconsolidacion de cargas y, en
general, disponen sus oficinas con complejos programas de
computacién en el mismo depésito, generalmente ubicado en
la periferia urbana.

Si un operador logistico se especializa “fronteras aden-
tro”, la tendencia es ubicar las plantas logisticas en las peri-
ferias urbanas; si el operador logistico se especializa “fronte-
ras afuera”, el grueso de las empresas tienen, al menos, ofici-
nas en las cercanias de los puertos o aeropuertos de comer-
cio exterior. En la Region Metropolitana de Buenos Aires, la
existencia del puerto, la terminal aeroportuaria de Ezeiza, la
Aduana, la Secretaria de Transporte, la Comisién Nacional de
Regulacion del Transporte, etc., determinan una plaza fuerte
de localizacién de las oficinas centrales de operadores “fron-
teras afuera”. De todas formas, existen empresas en el inte-
rior del pais en los sitios importantes de entrada y salida de
mercaderias. Por ejemplo, Paso de los Libres, Bahia Blanca y
Rosario.

|.7. OTROS AGENTES ECONOMICOS QUE OPERAN EN EL TRANS-
PORTE INTERNACIONAL

El transporte internacional requiere, ademds de los agentes
econémicos que operan en el transporte nacional, de otros
relacionados, basicamente, con la actividad aduanera. Se trata
de las figuras del Agente de Transporte Aduanero y del

' Por ejemplo, Danzas o Raider.
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Despachante de Aduana.

1.7.1. AGENTE DE TRANSPORTE ADUANERO

Es un auxiliar habilitado del servicio aduanero, caracteristi-
co de nuestro pais e inexistente en otros, atin del MERCOSUR,
que da ingreso y egreso al medio transportador. Es responsa-
ble ante el fisco por los bultos que se exportan e importan (y
no por su contenido) y es el que da, en nuestro pais, la infor-
macién requerida en el sistema aduanero Maria.

Los agentes de transporte aduanero son los que presentan
a la aduana el Manifiesto de Carga (como el Manifiesto
Internacional de Carga de Transporte Automotor, en camién —
MIC/DTA- ) donde dice cuintos bultos y kilos hay para trans-
portar y lo que dicha carga dice contener. El agente de transpor-
te aduanero no tiene poder para abrir los bultos y comprobar
lo que hay. Con este MIC/DTA el agente de transporte aduane-
ro se hace responsable ante el cliente si el bulto se pierde.

En general, el agente de carga internacional, sea la empresa
transportista (como en la generalidad de las empresas de trans-
porte automotor de cargas internacionales) o una firma no
transportista, opera con un agente de transporte aduanero
relacionado directamente con la empresa. En la prictica, no
existe contrato de trabajo directo entre el dador de la carga 'y
el agente de transporte aduanero.

1.7.2. DESPACHANTE DE ADUANA

Es, al igual que en el caso anterior, un auxiliar habilitado del
servicio aduanero que tiene que ver con la carga transportada.
La responsabilidad es de caracter personal. Por ello, los despa-
chantes de aduana son contratados por el agente de carga o
por el dador de las mercaderias. El despachante se encarga de
realizar ante la Aduana los tramites de importacién o de expor-
taciéon y cobra por ello un precio, en general, relacionado con
el valor de los productos despachados.
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El despachante de aduana tiene por funcién hacerse cargo
de la mercaderia en transito. Este mecanismo tiene su funda-
mento en el hecho de que el despachante es el titular transito-
rio de la mercaderia cuando pasa por la aduana en virtud del
documento que corresponda.

|.8. ACTIVIDADES CONEXAS AL TRANSPORTE

Existen otras actividades ligadas con el transporte de mer-
caderias que son encaradas, principalmente, por las mismas
agencias de carga pero en las que existen firmas directamente
dedicadas a las mismas: servicios en terminales, depésito y
almacenamiento y manipulacién de cargas.

Las terminales son sitios de quiebre de la carga. Estas ter-
minales, si son compartidas por varios transportistas, general-
mente son administradas por una firma que cobra los derechos
de su uso: alquila lugares para el depésito de las mercaderias,
cobra derechos de operacién a firmas que manipulan la carga,
o estipula tarifas por el empleo de partes de la misma como
darsenas, garajes, etc. Los ejemplos caracteristicos son las ter-
minales aeroportuarias y los puertos.

La actividad de depésito y almacenamiento esta intimamen-
te ligada a la circulacion de las mercaderias y al desarrollo de la
actividad logistica. Se trata de lugares en donde se almacena la
mercaderia, no sélo para realizar el quiebre de las cargas, sino
también para el manejo de inventarios o, en algunos casos, para
nacionalizar las mercaderias de importacion.

La manipulaciéon de las cargas es una actividad que com-
prende los servicios de estiba y desestiba en los puertos, el
manejo de las mercaderias en las terminales de pasajeros y de
carga, etc. Tal como puede apreciarse, las actividades de esta
rama se encuentran distribuidas en otros muchos sectores que
efectdian estos servicios como parte de un conjunto de opera-
ciones relacionadas con el transporte. Esto es muy claro en un
nimero creciente de empresas cuya actividad original era el
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transporte automotor de cargas.

1.9.ORGANIZACIONES EMPRESARIALES, DE TRABAJADORES Y
ORGANISMOS PUBLICOS VINCULADOS AL TRANSPORTE AUTOMO-
TOR DE CARGAS

Se describen a continuacién las organizaciones gremiales,
empresarias y de trabajadores vinculadas con el transporte de
cargas por camion en la Republica Argentina:

Los empresarios se agrupan en una gran cantidad de
Cédmaras y Asociaciones regionales y por especializacion, y
éstas, a su vez, integran algunas de las tres siguientes
Federaciones o Confederaciones:

* CATAC: Confederacion Argentina del Transporte
Automotor de Cargas

* CNTA: Confederacion Nacional del Transporte Argentino

* FADEEAC: Federacién Argentina de Entidades Empre-
sarias del Autotransporte de Cargas

Por otra parte, la FADEEAC cre6 una organizacion con
fines académicos, llamada Fundacién para la Formacién
Profesional en el Transporte (FTP).

A su vez, los trabajadores se agrupan en los sindicatos de
las diferentes regionales (Capital Federal y Provincia de Buenos
Aires, Cordoba, Entre Rios, Tucuman, etc.), las que confluyen en
la Federacién Nacional de Trabajadores Camioneros y Obreros
del Transporte Automotor de Cargas.

Un caso especial es el Sindicato Unico de Fleteros de la
Republica Argentina que, a pesar de ser una agremiacion de
propietarios de vehiculos, su condicién de dependencia de
otros transportistas y la pequefia dotacién de vehiculos pro-
pios, los acerca mas a un gremio de asalariados que a uno de
propietarios.

La atomizacién que presenta la oferta, conformada por un
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nimero importante de propietarios de | 6 2 unidades (muchos
de los cuales operan como fleteros) da cuenta de una estruc-
tura empresaria con una cultura relativamente alejada de
emprendimientos de cardcter colectivo como lo son las asocia-
ciones de empresarios. De alli que la representatividad de los
gremios empresarios (incluyendo entre éstos al Sindicato de
Fleteros) es ciertamente limitada, pero no por ello carente de
poder de negociacion.

Si bien las funciones de los organismos del Estado no seran
detalladas en este trabajo, se pueden mencionar los siguientes
relacionados directamente con el transporte de cargas por
carretera.

* Jurisdiccién Nacional

* La Secretaria de Transporte, dependiente del Ministerio
de Planificacion Federal, Inversién Publica y Servicios, se
encarga de la definicion de la politica de transporte;

* La Subsecretaria de Transporte Automotor, depen-
diente de la Secretaria de Transporte, participa en la
definicion de la politica del transporte automotor;

* La Comision Nacional de Regulacion del Transporte
(CNRT); ente descentralizado en la érbita de la Secre-
tarfa de Transporte, se encarga de controlar y fiscal-
izar a las empresas de transporte terrestre de juris-
diccién nacional;

* El Registro Unico del Transporte Automotor (RUTA),
registro obligatorio para todos los transportistas de car-
gas por camién, funciona en dependencias de la Secretaria
de Transporte, pero con la participacion de las Cdmaras
Empresarias (FADEEAC, CATAC y CNTA), Gendarmeria
Nacional, la Federacion de Camioneros y la Universidad
Tecnologica Nacional;

* La Consultora Ejecutiva Nacional de Transporte
(CENT), se encarga de administrar el sistema de Revi-
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sion Técnica Obligatoria (RTO) de vehiculos que rea-
lizan transporte interjurisdiccional, a través de un con-
venio entre la Secretaria de Transporte, la CNRT y la
Universidad Tecnologica Nacional.

* Jurisdicciones provinciales y municipales.

Dentro de las Jurisdicciones Provinciales y Municipales se
pueden mencionar las distintas Direcciones de Transporte o de
Transito y Transporte, organismos que cumplen generalmente
las funciones de definicion de politicas, administracién y control
de la actividad en sus respectivos territorios.

Existen Organismos Publicos vinculados con la actividad,
como por ejemplo; las diferentes Direcciones de Vialidad, la
Administracion Federal de Ingresos Publicos (AFIP), la
Administraciéon Nacional de la Seguridad Social (ANSES), las
autoridades de trédnsito y otras relacionadas con algunos tipos
de carga, por ejemplo, el Servicio Nacional de Sanidad y Calidad
Agroalimentaria (SENASA).
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2
MARCO REGULATORIO DEL
TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGAS

2.1.INTRODUCCION

Hasta comienzos de los afios '90, el transporte de cargas
por carretera se regulé por los principios enmarcados en la Ley
12.346 del afio 1937, donde era considerado un servicio publi-
co, si bien el alcance de esa definicion fue rapidamente ignora-
do por la practica (diferente al caso del transporte de pasaje-
ros), lo que implicaba un fuerte vacio legal,al menos en el trans-
porte interjurisdiccional de cabotaje.

Los afios 90 marcaron un cambio sustantivo en el marco
regulatorio del sector estableciendo un mercado totalmente
desregulado en su faceta econémica, tanto en el ambito nacio-
nal como en el internacional, dejando de lado todas las restric-
ciones legales que existian hasta entonces.

Sin embargo, la prictica habia mostrado, al menos en los
ultimos afios de vigencia del esquema de mayor regulacién para
el transporte de cabotaje, que el sector se desenvolvia, de
forma mayoritaria, al margen de las normas vigentes en cues-
tiones clave de un sector regulado, determinando una morfolo-
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gia de mercado caracterizada por una entrada abierta a la acti-
vidad y la libre fijacion de los precios de los servicios; esto,
unido a los bajos requerimientos iniciales de capital (la infraes-
tructura es propiedad publica y de uso compartido), determi-
né una histérica atomizacion de la oferta.

En el presente capitulo se describen los marcos regulato-
rios en los que se desarrolla el sistema de transporte carrete-
ro de cargas, tanto en el dmbito nacional e internacional como
en las jurisdicciones provinciales.

2.2. TRANSPORTE INTERJURISDICCIONAL
2.2.1. TRANSPORTE DE CABOTAJE

En la actualidad, el transporte automotor de cargas se des-
arrolla en un ambiente plenamente desregulado en materia de
entrada y salida de la actividad, fijaciéon de precios, ambito de
operacion, etc. Sélo rigen cuestiones técnicas relacionadas con
la seguridad de los vehiculos o de los conductores. Para el
transporte internacional, también desregulado, el requisito para
operar es poseer un permiso de carga internacional, tramite
que debe ser iniciado en la Comision Nacional de Regulacién
del Transporte (CNRT) y por la Secretaria de Transporte de la
Nacioén.

A raiz de esta inexistencia de barreras legales, técnicas y
de requerimientos de capital inicial a la entrada, la actividad
muestra un grado muy alto de atomizaciéon con una diversi-
dad muy amplia en materia de estructuras empresarias, tipos
de servicios ofrecidos y rentabilidad. Como dato ilustrativo,
el sector en su conjunto opera contratando servicios de
otros transportistas carreteros, lo que representa un peso
del orden del 30% dentro del costo total de operacion. Esta
caracteristica se concentra, basicamente, en sélo una por-
cion de empresas que son las de mayor presencia en el mer-
cado.

Hasta principios de la década del ’90, el marco legal en que
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se desenvolvia la actividad estaba constituido por la Ley 12.346
del afio 1937, que creé la Comisién Nacional de Coordinacién
de Transporte como ente coordinador de los medios de trans-
porte por agua y tierra y encargado de otorgar los permisos
para la explotacion de los servicios. Es de destacar que esta ley
se dicté cubriendo la necesidad de establecer un marco al inci-
piente transporte automotor frente al ya consolidado transpor-
te ferroviario (que comenzaba a presentar sefiales de pérdida de
importancia relativa), tanto de cargas como de pasajeros'®.

Bajo esta ley, las empresas de transporte que hubieren
obtenido el permiso de la Comision Nacional de Coordinacién
de Transporte estaban obligadas a no cobrar precios distintos
a los establecidos en las tarifas aprobadas por la Comisién. Sin
embargo, la norma, dictada en épocas donde el autotransporte
de cargas practicamente no existia, perdid paulatinamente
vigencia aunque resultd precisa en la definicién de competen-
cias: i) las Provincias podrian reglamentar su transporte de
carga local, ii) el transporte interprovincial solo podria ser
reglamentado por la Nacion.

Con la intencion de actualizar la normativa del transporte
de carga por automotor se cred, mediante el Decreto N° 405
del afio 1981, el Registro Nacional de Transporte de Cargas por
Carretera donde se definfan los tipos de transporte y se esta-
blecian dos categorias de servicios: regulados y no regulados;
esta ultima categoria era la que involucraba a todo el transpor-
te de cargas por carreteras de Jurisdiccion Nacional quedando
la primera reservada para posibles situaciones de necesidad
aunque, en la préctica, no fue utilizada.

La realidad también indicé que el Registro, que comenzé a
operar en 1988, nunca tuvo plena vigencia y fue derogado por
la Ley de Cargas, sancionada en el afio 1996; por otro lado, el
pago de la Tasa Nacional de Fiscalizacion del Transporte, obliga-

"¢ Tuvo como modelos a sus similares de Inglaterra y Estados Unidos que se san-
cionaron, también, a principios de la década del ’30 del siglo pasado.
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toria para poder desarrollarse en el trifico interjurisdiccional,
mostré un nivel de evasion extremadamente alto, hasta que fue
derogado en el afio 1994.

El actual marco legal en que se desenvuelve la actividad estd
constituido por la Ley 24.653, del afio 1996 (reglamentada por el
Decreto 1035 del afio 2002). Los controles establecidos en la
normativa del transporte automotor de cargas hacen referencia
a la obligacion de inscribirse en el Registro Unico del Transporte
Automotor (RUTA) a todo aquel que realice transporte y servi-
cio de transporte (como actividad exclusiva o no), ademads de
registrar sus vehiculos, quedando asi habilitado para operar.

La Ley establece que en el sector no existen restricciones a
la libre entrada y salida de operadores del mercado, ni regulacion
referente a la asignacion de rutas y cupos de carga sujetas a escru-
tinio publico o fijacion de tarifas. En este marco, las responsabili-
dades del Estado Nacional se remiten a garantizar la amplia com-
petencia del mercado, impedir las acciones oligopdlicas que tien-
dan a interferir en el funcionamiento del sector y garantizar que
ninguna disposicion nacional, provincial o municipal grave, inter-
venga o dificulte en forma directa o no, los servicios regidos por
la Ley 24.653, salvo en materia de transito y seguridad vial.

Histéricamente, la libertad de contratacién de servicios entre
tomador y dador de cargas ha caracterizado el mercado, a pesar
de la existencia de regulacion tarifaria, por lo menos en algunos
sectores o tipos de productos, por ejemplo los de cosecha, aun-
que no fue respetada de manera generalizada en la practica.

La alta cantidad de empresas operadoras (unas 44.000 en la
actualidad incluyendo a un gran nimero de cuentapropistas) y
la oferta de bodegas, determinan un perfil sectorial caracteriza-
do como tomador de precios, donde las préacticas mas comu-
nes para la fijacion de los mismos estan supeditadas a la com-
petencia imperante en el mercado.

En materia de transito, pesos y dimensiones, es de aplica-
cién lo establecido en la ley de transito N° 24.449 de diciem-
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bre de 1994 (reglamentada por el decreto 779 del afio 1995,
posteriormente modificado por los decretos 714/96 y 79/98
en lo referido a pesos y medidas), ley a la que la mayoria de
las provincias argentinas ha adherido, con las excepciones de
Buenos Aires, Mendoza y Coérdoba, aunque en todas ellas
rigen los mismos pesos y dimensiones para los vehiculos de
carga.

2.2.2. TRANSPORTE INTERNACIONAL

El transporte internacional de cargas por automotor es
regulado por la Nacién de acuerdo con la normativa que surge
del Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre inscripto
como Acuerdo de Alcance Parcial en el marco de la Asociacién
Latinoamericana de Integracién (ALADI), conforme a los meca-
nismos del Tratado de Montevideo de 1980, refrendado por la
Resolucion N° 263/90 de la Subsecretaria de Transporte .

Hasta principios de la década del noventa existia un siste-
ma de cupos establecidos en convenios bilaterales, lo que impli-
caba una suerte de reserva de mercado para las empresas de
cada bandera que pudieran acceder a ellos. Dicho sistema fue
eliminado con la sancién del Decreto N° 2.284 del afio 1991,
que establecié la supresion de “... todas las restricciones, los
cupos Y las limitaciones cuantitativas al mercado internacional”.
Basicamente, los Unicos requisitos existentes consisten en que
los vehiculos deben ser de propiedad del permisionario, estar
radicados en el pais de origen y que mas del 50% del capital
accionario y el control de la empresa transportista deben estar
en manos de naturales de dicho pais. Sin embargo, para realizar
trafico entre los paises del MERCOSUR se exige una capacidad
minima de bodega definida en cuatro (4) equipos u 80 tonela-
das (principios de acceso a la profesién, del MERCOSUR SGTN
5) y una antigiedad méxima de los equipos tractores de 23
afios y sin limite para las unidades remolcadas (acoplados y
semirremolques) siempre que las mismas tengan la revision
técnica obligatoria.
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Como resultado de la liberalizacion del mercado interna-
cional, y acompafiando el notable crecimiento del comercio
interregional, la cantidad de permisos para empresas argentinas
con habilitacion internacional crecié desde 172 en 1990,a mas
de 3.660 en el afio 2005, y una tendencia similar mostroé el par-
que, tal como se muestra en el cuadro siguiente".

CUADRO 2.1. TRANSPORTE INTERNACIONAL
CANTIDAD DE EMPRESAS ARGENTINAS Y PARQUE

1991 1995
Destino
Empresas | Parque | Empresas | Parque
Bolivia 30 720 68 1.482
Brasil 36 1.637 221 5 454
Chile 47 1.516 191 4.528
Peru 15 349 103 2118
Paraguay 17 552 77 1.782
Uruguay 27 614 2 08
Total 172 5.388 662 15.462
Destino 2001 2005
Empresas | Parque | Empresas | Parque
Bolivia 383 4.188 520 6.975
Brasil 730 10.702 966 13.934
Chile 581 8.430 1117 14.351
Peru 4 35 557 8.133
Paraguay 423 5.520 494 8.870
Uruguay 324 6.260 0 0
Total 2.445 35.135 3.663 52.263

FuenTe: CNRT

"7 La cantidad real de empresas habilitadas es sustancialmente menor a la canti-
dad de permisos en virtud de que una porcién de ellas tiene permiso para ope-
rar con mas de un pais; por ejemplo, la cantidad real de empresas argentinas habi-
litadas internacionalmente en el afio 2005 era de 2.129. De manera similar, el par-
que total real habilitado era de 22.892 unidades.
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Este notable crecimiento en la oferta de bodega internacio-
nal no ha sido una excepcién de la Argentina sino consecuen-
cia directa del incremento sustancial del comercio denotado
entre los paises vecinos al amparo del Tratado de Asuncién que
diera origen al Mercado Comun del Sur (MERCOSUR), suscrip-
to en 1991 entre Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay'®. En
1996, por el Acuerdo de Complementacién Econémica MER-
COSUR—Chile y el Acuerdo de Complemen-tacién Econémica
MERCOSUR-Bolivia, se convino la asociacién de dichos paises
con el MERCOSUR.

El MERCOSUR es un acuerdo internacional tendiente a la
integracion de las economias de los Estados Parte, en cuyo
seno se han conformado comisiones de trabajo tematicas ten-
dientes a avanzar en ese proceso. El grupo de trabajo que
incorpora a la tematica del transporte es el denominado
Subgrupo de Trabajo N° 5-Transportes.

2.3. REQUISITOS PARA CIRCULAR EN LA JURISDICCION NACIONAL

Los requisitos para circular fijados por la ley 24.653 y por
la ley 24.449 para el transporte interjurisdiccional e internacio-
nal, se refieren a aquellos vehiculos cuya capacidad de carga sea
igual o superior a los 700 kilogramos, y son los siguientes:

* Constancia de inscripcion del vehiculo y del transportista
en el Registro Unico del Transporte Automotor (RUTA).

* Cédula de ldentificacién del vehiculo.

* Constancia de realizacién de la Revision Técnica
Obligatoria (RTO) por el vehiculo.

* Licencia de conducir del conductor del vehiculo.

* Licencia Nacional Habilitante (LNH) del conductor del vehiculo.

'®* Entre 1990 y 2004, el comercio intra MERCOSUR se incrementé en mas de
un 500% y el comercio internacional de Argentina con los paises miembros del
MERCOSUR (méds Chile y Bolivia) aumenté casi 7 veces.
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* Constancia de la contratacion de seguros obligatorios.

* Documento de transporte, carta de porte o guia de la
carga transportada.

* En caso de transporte internacional, la documentacién
determinada por los Acuerdos, Tratados y Convenios.

* En los casos de vehiculos afectados al transporte de car-
gas peligrosas, la documentacion especifica exigida por la nor-
mativa vigente en la materia.

* En los supuestos en que el transito necesite de un permi-
so especial de circulacion, el instrumento que acredite la con-
cesion del mismo.

Los organismos que pueden requerir esta documentacion
son: la Comision Nacional de Regulacion del Transporte, la
Gendarmeria Nacional o la Prefectura Naval Argentina, estos dos
ultimos por delegacion mediante convenio con la Secretaria de
Transporte—CNRT.

2.3.1. ReIsTRO UNICO DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR (RUTA)

El Registro Unico del Transporte Automotor (RUTA), crea-
do por la Ley de Transporte N° 24.653 y reglamentado por el
Decreto N° 1.035 del afio 2002, funciona en el ambito de la
Secretaria de Transporte siendo la Comisién Nacional de
Regulacion del Transporte la encargada de fiscalizarlo. EI| RUTA
estd administrado por un Directorio integrado por la
Secretaria de Transporte, CATAC, CNTA, FADEEAC, el
Sindicato de Camioneros, Gendarmeria Nacional y Ila
Universidad Tecnologica Nacional.

En él deben inscribirse todas aquéllas personas fisicas o
juridicas que realicen transporte o servicios de transporte, en
cardcter de actividad exclusiva o no, como condicién ineludible
para ejercerla. La inscripcion se realiza en locales habilitados
por el Directorio y pertenecientes a las Camaras adheridas a
las organizaciones empresariales que lo integran.
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Si bien este registro fue creado en el ambito de los servi-
cios de cardcter interjurisdiccional, ya se han adherido al
mismo algunas provincias en tanto otras se encuentran anali-
zando su incorporacion. De esta manera, si el RUTA alcanzara
a todas las jurisdicciones provinciales, ademas de la nacional
donde fue creado, se encontrarian inscriptas la totalidad de las
empresas propietarias de vehiculos y del parque automotor de
cargas del pais.

Cabe destacar que el RUTA es el primer emprendimiento
respaldado en una ley luego de muchos intentos fallidos a lo
largo de las ultimas décadas, fracasos que deben explicarse en
la falta de continuidad en las politicas de transporte y de apoyo
del grueso o de una parte importante del sector empresario
con representatividad en las cdmaras respectivas.

Una particularidad que presenta el RUTA es que el mismo
resulta sin costo para el transportista ya que su financiamiento
se realiza con cargo al Sistema Integrado de Transporte
Automotor Urbano (SISTAU).

La implementacién del RUTA consolidé normativamente, y
con un mayor alcance temporal, un esquema de subsidios que
habia nacido en el afio 2001 al amparo de los denominados
Convenios para Mejorar la Competitividad y la Generacién de
Empleo, impulsados por el Gobierno Nacional para incremen-
tar la rentabilidad de varios sectores de la economia argentina,
incluyendo el transporte automotor, tanto de cargas como de
pasajeros”. Entre los subsidios del Plan se encontraba la aplica-
cion de rebajas en los corredores viales nacionales concesiona-
dos mediante el sistema de peaje y el pago a cuenta del IVA de
las contribuciones patronales.

Mediante la Resoluciéon Conjunta N° 543 y 251 del afio

" El Convenio de Competitividad (conocido como Planes de Competitividad) del
transporte automotor de cargas tuvo sus antecedentes en el Régimen de
Subsidio Temporario para el Transporte, del afio 2000.
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2003, de los Ministerios de Economia y Produccién, y de
Planificacion Federal, Inversién Publica y Servicios, se aprueba el
Régimen de Fomento de la Profesionalizacién del Transporte
de Cargas (REFOP), que sera financiado con un 3% del total de
fondos que ingresen al Sistema Integrado de Transporte
Terrestre (SITRANS) y con cargo SISTAU®.

Los beneficiarios del REFOP, aquéllos transportistas de car-
gas por automotor que estén inscriptos en el RUTA, que den
cumplimiento al Convenio Colectivo de Trabajo N° 40/89 y que
todo su personal de conduccién tenga su licencia nacional habi-
litante vigente, perciben acreencias por una suma equivalente a
las contribuciones patronales sobre la némina salarial con des-
tino a los subsistemas de la seguridad social.

Pero la inscripcion en el RUTA conlleva también subsidios
adicionales como la reduccién en las tarifas de peaje en la red
vial nacional concesionada, segln lo establece el Decreto N°
301/04 y la compensacion del 100% del arancel correspondien-
te a la Evaluacion Psicofisica de los Conductores Profesionales
de Vehiculos de Transporte Terrestre de Cargas Generales y
Peligrosas de Jurisdiccion Nacional, esto ultimo establecido en
la Resolucién ST 556/2004 junto con la compensacién de una
porcion de los aranceles para Cursos de Primera Formacién y
del Establecimiento de la Formacién Profesional de los
Conductores de Vehiculos de Transporte Terrestre de Cargas
Generales de Jurisdiccion Nacional.

En definitiva, los dltimos afios han modificado parcialmente
una historia de desarrollo de la actividad caracterizada por la
independencia sectorial respecto del Sector Publico y cuyas
consecuencias, de tener alguna, se veran en los préximos afios.

* Otro 2% adicional sera destinado a un objetivo un tanto mas difuso: generar
acciones tendientes a favorecer aspectos vinculados a la transformacién del sis-
tema de transporte de cargas por automotor de Jurisdiccion Nacional.
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FuNcioNEs DEL RUTA

a) Inscribir a toda persona fisica o de existencia ideal, que
realice servicio de transporte por automotor de cargas y que
cumpla con los requisitos que establezca la Autoridad de
Aplicacion de acuerdo con lo estipulado por la Ley N° 24.653.

b) Otorgar el certificado que acredite la inscripcion.

c) Llevar el registro de altas, bajas y modificaciones, ordena-
do e informatizado.

d) Procesar la informacion registrada a los fines de su ela-
boracion estadistica.

e) Brindar la informacién publica a todo aquél que lo requie-
ra, seguin las normas y recaudos que se establezcan, y difundir las
estadisticas elaboradas propendiendo a la mejor calidad de los
servicios de transporte y a la transparencia del mercado.

f) Implementar un sistema informético para la elaboracién
estadistica del transporte internacional.

CATEGORIAS SEGUN ESPECIALIDAD

Las inscripciones se formalizan de acuerdo con las siguien-
tes categorias, seglin su especialidad de tréfico, pudiendo los
interesados inscribirse en una o mas de ellas:

a) Transportista de Carga Masiva o a Granel (T.C.M.G.):
comprende a quien realice transporte de bienes homogéneos
efectuado por un transportista, que sin necesidad de pasar por
su depdsito tiene uno o varios destinos y se encuentra respal-
dado por uno o mas documentos contractuales.

b) Transportista de Carga Peligrosa (T.C.Pg.): comprende al
transportista que realice traslado de sustancias o mercancias
consideradas peligrosas por la normativa vigente, que sin nece-
sidad de pasar por un deposito propio, tiene uno o varios des-
tinos y que se encuentra amparado por uno o mas documen-
tos respaldatorios. Si las sustancias o las mercancias fueran aco-
piadas en el depdsito del transportista éste debera cumplir en
lo pertinente, con las especificaciones previstas para la especia-
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lidad de carga fraccionada.

c) Transportista de Carga Fraccionada (T.C.F): comprende el
traslado efectuado por un transportista, como actividad princi-
pal o accesoria y con un fin econémico, de bienes compatibles
que puedan ser consolidados en la misma bodega, acopiados en
uno o varios origenes, de uno a varios dadores de carga, con
uno o mas destinos y con entregas completas o fraccionadas.

d) Transportista de Carga Propia (T.C.P): comprende los
servicios de transporte automotor de cargas realizados por
comerciantes, industriales, ganaderos, agricultores, empresas y
entidades privadas en general, mediante vehiculos automotores
de su propiedad, de efectos y mercaderias o efectos sin trans-
formacién o elaboracién de los mismos. Sélo podra ser consi-
derado automotor propio de esas mercaderias o productos el
transporte efectuado en los vehiculos de propiedad de quien
transporta, cuando el precio de venta de las mercaderias sea
fijo y uniforme, es decir, independiente del lugar de entrega.

e) Transportista de Tréificos Especiales (T.T.E.): comprende
actividades que por sus caracteristicas técnicas requieren de
normas especificas de regulacion, cuya determinacion corres-
ponde a la Secretaria de Transporte, como el transporte de
caudales, de cargas indivisibles (ingenieria del transporte), de
correos o valores bancarios, de recoleccién de residuos, de tra-
bajos en la via publica, de ganado mayor o de cualquier otro
que determine el referido organismo.

f) Transportista de Carga Internacional (T.C.l.): comprende
el traslado de mercaderias efectuado por un transportista
entre la Republica Argentina y otro pais.

CATEGORIAS SEGUN SU ESTRUCTURA OPERATIVA

a) Empresa: a cuyos fines debera encontrarse inscripta en la
Inspeccion General de Justicia. Con propésitos estadisticos, debe-
ran aportarse los datos relativos a su situacién patrimonial, en base
a la cantidad de unidades de su propiedad, antigiiedad de las mis-
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mas Y su infraestructura (depositos, talleres, lavaderos y sucursales).

b) Transportista Individual: a cuyos fines se deberd acreditar
el cumplimiento de la obligacion de emitir cartas de porte.

c) Fleteros: a cuyos fines se debera acreditar el nombre y
domicilio del principal por cuenta de quien realizara servicios
de transporte.

2.3.2. REGULACIONES ESPECIALES

Ademads de la reglamentacion general que regula el trans-
porte de cargas por camion, deben sumarse otras normativas
que se refieren al transporte de algunos tipos particulares de
carga y que dan a otros organismos la potestad de ejercer el
control sobre el mismo.

Los organismos que pueden requerir esta documentacion
son: la Comision Nacional de Regulaciéon del Transporte, la
Gendarmeria Nacional o la Prefectura Naval Argentina, estos
dos ultimos por delegacion mediante convenio con la
Secretaria de Transporte — CNRT.

A continuacion se resumen algunas de esas normas y las
cargas que son susceptibles de un trato especial:

TRANSPORTE DE CARGAS PELIGROSAS

En el Anexo S del Decreto 779 del afio 1995 (reglamentario
de la Ley de Transito) se establecié el “Reglamento General para
el Transporte de Mercancias Peligrosas por Carretera”. En su arti-
culo 5, dice: “El transporte de las mercancias peligrosas se regira
por las disposiciones del presente Reglamento General y por la
reglamentacion especifica vigente dispuesta por los organismos
designados Autoridad de Aplicacion de leyes o normas relativas a
determinadas mercancias peligrosas, tales como la DIRECCION
GENERAL DE FABRICACIONES MILITARES, la SUBSECRETA-
RIA DE COMBUSTIBLES, la COMISION NACIONAL DE ENER-
GIA ATOMICA, la SECRETARIA DE RECURSOS NATURALESY
AMBIENTE HUMANGO, etcétera”.
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A partir de esta norma, sucesivas resoluciones de la
Secretaria de Transporte se agregaron al cuerpo normativo, las
mas importantes que hoy siguen vigentes son:

* Resolucion N° 195/97: incorpora normas técnicas al
Reglamento General para el Transporte de Mercancias
Peligrosas por Carretera.

* Resolucion N° 110/97: establece el “Curso de Capacitacién
Basico Obligatorio para Conductores de Vehiculos Empleados en
el Transporte de Mercancias Peligrosas por Carretera”

* Resolucién N° 208/99: incorpora al Reglamento General
para el Transporte de Mercancias Peligrosas por Carretera, el
Régimen de Infracciones y Sanciones al Acuerdo para la
Facilitacion del Transporte de Mercancias Peligrosas en el
Mercado Comun del Sur (MERCOSUR), aprobado por
Decision N° 8/97 del Consejo del Mercado.

Por otra parte, el Grupo Mercado Comun del MERCUSUR
emitié la Resolucion N° 10/ 2000, “Instrucciones para la fiscaliza-
cion del transporte por carretera de mercancias peligrosas en el
MERCOSUR”, donde se especifica, entre otras exigencias, la
documentacién obligatoria, la identificacion de los vehiculos de
transporte, las condiciones del vehiculo, equipamientos y carga-
mento, y el equipamiento de seguridad obligatorio. También esta-
blece las condiciones especiales para el Transporte de Mercancias
Peligrosas en cantidades limitadas y fija los procedimientos para
los casos de retencién del vehiculo o de emergencias.

Dentro de las cargas peligrosas se puede mencionar a:

CoOMBUSTIBLES: la Subsecretaria de Combustibles, haciendo uso
de las facultades conferidas por el Anexo S del Decreto N°
779195, ha reglamentado a través de la Disposicion N° 299 del afio
1998, los requisitos que deben cumplir los tanques cisternas para
el transporte de combustibles liquidos y gas licuado de petréleo.

ARMAS Y EXPLOSIVOS: la norma que regula el transporte de
estos elementos es la ley 20.429, del afio 1973 (articulos 12,26
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y 33), reglamentada por los Decretos N° 395/75 (armas de
guerra y de uso civil) y N° 302/83 (pdlvora y explosivos), y fija
como autoridad con competencia en el tema al Registro
Nacional de Armas (RENAR).

El transporte de cantidades de armas de guerra y sus muni-
ciones requerira autorizacion previa del Registro Nacional de
Armas. Este permiso, que deberd ser renovado anualmente,
amparara a todo transporte realizado durante su vigencia, y su
copia autenticada deberd remitirse junto con el material. Ademas
del documento aludido, deberd acompafiar a la carga un remito
en el cual figurara el listado de todo el material. Una copia de
dicho remito sera enviada al RENAR, antes o al iniciar el movi-
miento de cada embarque hacia su destino. Las empresas de
transporte no podran aceptar la carga de armas y demds mate-
riales clasificados de guerra, si junto con los mismos no se hace
entrega de copia autenticada de la autorizacion previa del
Registro Nacional de Armas y remito con el listado del material.

El transporte de armas de uso civil y sus municiones debera
efectuarse con permiso de la autoridad local de fiscalizaciéon con
jurisdiccion en el lugar de origen del material. Esta autorizacion
debera ser renovada anualmente y amparard a todo transporte
realizado durante su vigencia. El material transportado deberd ser
acompafiado por un remito en el cual figurara el listado de las
armas. Las empresas de transporte no podran aceptar la carga de
armas de uso civil, si previamente no se les ha hecho entrega de
copia autenticada por escribano de la autorizacién de transporte,
la que deberan conservar en su poder.

Todo cargamento de explosivos debera estar acompainiado
de factura o remito del proveedor. En ausencia de los docu-
mentos mencionados deberd contarse con autorizacién escri-
ta del RENAR. Las empresas de transporte agregaran esos
documentos a la guia correspondiente.

Adicionalmente estas normas sugieren procedimientos
para el transporte seguro de este tipo de cargas.
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MATERIALES RADIOACTIVOS: en Argentina, todo transporte
de material radiactivo debe cumplir con los requisitos de apli-
cacion establecidos en la Revision | de la Norma AR 10.16.1
“Transporte de materiales radiactivos” de la Autoridad
Regulatoria Nuclear (ARN) del afio 2001.

Esa norma adopta todos los criterios establecidos en el
documento “Reglamento para el Transporte Seguro de
Materiales Radiactivos” Requisitos®'.

La norma AR 10.16.1 establece los requisitos minimos de
seguridad que permiten proteger a las personas, los bienes y el
ambiente de los efectos nocivos de las radiaciones ionizantes
durante el transporte de materiales radiactivos. Es aplicable a
todas las modalidades de desplazamiento por via terrestre,
acudtica o aérea de materiales radiactivos que no formen parte
del medio de transporte.

TRANSPORTE DE ESTUPEFACIENTES

La ley 23.737 prohibe el transporte de estupefacientes, de
materia prima para su elaboracién y de plantas o semillas utiliza-
bles para la produccién de los mismos, pero prevé un registro
especial para la inscripcién para los transportistas de precurso-
res quimicos®. Los decretos N° 1.095/96 y N° 1.161/2000 regla-
mentan las medidas para el control de la produccién nacional y
el comercio interior y exterior de los precursores quimicos.

La Secretaria de Programacién para la Prevencién de la
Drogadiccion y la Lucha contra el Narcotrifico de la Nacién
(SEDRONAR), es la que coordina a nivel nacional la informa-
cion y las estrategias tendientes a detectar y desbaratar el

2 Coleccion de Normas de Seguridad N° TS-R-1 del Organismo Internacional de
Energia Atomica (OIEA). Edicion de 1996 (Revisada).

2 Sustancias o productos quimicos autorizados y que por sus caracteristicas o
componentes puedan ser derivados ilegalmente para servir de base y ser utiliza-
dos en la elaboracion de estupefacientes.
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comercio Yy distribucién. Dentro de la 6rbita de esta Secretaria
se encuentra el RENPRE (Registro Nacional de Precursores
Quimicos), que es donde deben registrarse todas aquellas per-
sonas, empresas, instituciones o sociedades comerciales que
mantengan alguna relacién con precursores quimicos realizan-
do cualquier actividad, entre ellas el transporte.

TRANSPORTE DE MEDICAMENTOS

El Decreto N° 1.299 del afio 1997 exige que las empresas
dedicadas a la distribucion de especialidades medicinales deben
registrarse en la Administracion Nacional de Medicamentos,
Alimentos y Tecnologia Médica (ANMAT). Mediante la
Disposicion N° 7.439/99 la ANMAT establecié las condiciones
para la habilitacién de empresas como distribuidoras de medi-
camentos, contemplando la gestion de un operador logistico
que también debe estar registrado ante este Organismo.

Ademds del registro, la ANMAT ha dictado normas referidas
a la manipulacién y resguardo de las especialidades medicinales.

TRANSPORTE DE RESIDUOS PELIGROSOS

La ley 24.051, reglamentada por el Decreto N° 831/93 esta-
blece la normativa para las actividades de generacién, manipu-
lacién, transporte, tratamiento y disposicién final de residuos
peligrosos. Los titulares de las actividades consignadas, sean
personas fisicas o juridicas, publicas o privadas, deben inscribir-
se en el Registro Nacional de Generadores y Operadores de
Residuos Peligrosos, que lleva la Secretaria de Recursos
Naturales y Ambiente Humano.

Los transportistas de residuos peligrosos deben cumplir
con las siguientes disposiciones:

a) Todo vehiculo que realice transporte de residuos peligro-
sos, debe estar equipado con un sistema o elemento de con-
trol autorizado por la Secretaria de Transporte.

b) El envasado y rotulado para el transporte de residuos
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peligrosos, y las normas a cumplir en caso de derrame o libe-
racién accidental de residuos peligrosos deben ajustarse a los
requisitos establecidos por el Reglamento General para el
Transporte de Material Peligroso por Carretera.

c) Los conductores de los vehiculos que transporten resi-
duos peligrosos deben poseer una licencia especial para trasla-
dar este tipo de cargas y aprobar un curso sobre transporte de
materiales y residuos peligrosos y la incidencia de la naturaleza
de la carga en la conduccién.

Sin embargo esta reglamentacion es vilida para el transporte
interjurisdiccional, por lo tanto se aprobé la ley 25.612 que esta-
blece los presupuestos minimos para la Gestion Integral de
Residuos Industriales y de Actividades de Servicios. Esta norma dis-
pone que el registro de los responsables, desde la generacién hasta
la disposicion final de los residuos peligrosos pasando por los
transportistas, sea realizado por las autoridades provinciales, com-
partiendo la informacién con la Autoridad Ambiental Nacional.

Esta ley contempla una reglamentacién especifica para el
transporte de residuos industriales (articulos 23 al 28), fijando
las obligaciones que deberan cumplir los transportistas asf
como su responsabilidad ante un eventual dafio ambiental.

TRANSPORTE DE SUSTANCIAS ALIMENTICIAS

De acuerdo al Decreto N° 4.238/68 y sus normas modifi-
catorias el “Reglamento de Inspeccion de Productos,
Subproductos y Derivados de Origen Animal” indica que todo
vehiculo utilizado para el traslado de productos, subproductos
y derivados de origen animal fuera de los establecimientos pro-
ductores debe contar con equipamiento especialmente acondi-
cionado. Estos vehiculos deben ser habilitados, registrados e
inspeccionados por el Servicio Nacional de Sanidad y Calidad
Agroalimentaria (SENASA).

La norma clasifica los vehiculos teniendo en cuenta las
caracteristicas de la caja de carga, contenedor o cisterna y la
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existencia o no de sistemas de enfriamiento. Las categorias son
las siguientes:

Categoria A — Caja, contenedor o cisterna, con aislamien-
to térmico (isotermo) y con equipo mecanico de frio.

Categoria B — Caja, contenedor o cisterna, con aislamien-
to térmico (isotermo) sin equipo mecanico de frio y con siste-
mas refrigerantes autorizados por el SENASA.

Categoria C — Caja con aislamiento térmico (isotermo)
sin equipo mecanico de frio.

Categoria D — Caja sin aislamiento térmico.
Categoria E — Sin caja.

El vehiculo debera portar la habilitacion del SENASA cuando
se encuentre realizando el traslado de sustancias alimenticias.

TRANSPORTE EN CAMIONES BLINDADOS

La actividad econémica de estos vehiculos estd contemplada
por la Clasificacion Nacional de Actividades Econémicas 1997
(ClaNAE 97) dentro de una rama de produccion especifica como
es Transporte de Caudales y no dentro de la rama Transporte
Automotor de Cargas. De todas formas, los vehiculos dedicados
al transporte de caudales y documentacion, que cuentan con blin-
daje, deben ser registrados por el Registro Nacional de Armas
(RENAR) y someterse a la normativa referida a las condiciones
de seguridad de los mismos.

TRANSPORTE DE GANADO

Conforme a la normativa vigente, todo animal de las especies
bovina, ovina, porcina, caprina, equina y aviar que sea transporta-
do por cualquier parte del pais, debe hacerlo amparado por el
certificado sanitario denominado Documento de Transito Animal
(DTA), que fue creado en el afio 1998 en reemplazo del Permiso
Sanitario para Transito de Animales (PSTA), del afio 1995,y expe-
dido por el Servicio Nacional de Sanidad y Calidad
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Agroalimentaria (SENASA), de la Secretaria de Agricultura,
Ganaderia, Pesca y Alimentos del Ministerio de Economia y
Produccién de la Nacion. EIl DTA es un certificado que acredita
el cumplimiento de las normas sanitarias por parte del estableci-
miento de origen que lo solicita para trasladar hacienda.

2.3.3. RESTRICCIONES A LA CIRCULACION FIJADAS POR LA
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

Los vehiculos convencionales de carga, que no sobrepasen
los limites de pesos y medidas, pueden circular libremente por
toda la red vial nacional. Aquellos que sean detectados con
exceso de peso, deben descargar el exceso y abonar la tasa de
resarcimiento que establece el Decreto N° 79/98 y la multa
correspondiente.

Los vehiculos especiales para transporte exclusivo de otros
vehiculos sobre si, los portacontenedores y otros vehiculos
destinados al transporte de contenedores, deben respetar las
siguientes restricciones a la circulacién:

* No pueden circular con lluvia o niebla;

* No pueden ingresar en ciudades. Esta restricciéon no se
aplica si el vehiculo utiliza autopistas o posee autorizacién de la
autoridad local;

* No pueden circular por los tramos de camino que la autori-
dad vial le restrinja en funcion de las caracteristicas de los mismos.

Los vehiculos convencionales de carga que transporten una
carga indivisible que no sobrepase los 4,30 metros de altura, 2
metros de saliente trasera y cuyo sobreancho no supere el 30%
del ancho del vehiculo deben solicitar un permiso especial de
circulacion en las Oficinas de Permisos habilitadas por la DNV.
Este permiso se refiere al exceso en las dimensiones de la carga
transportada pero no a los pesos méaximos.

Los vehiculos especiales de carga que transporten carga
indivisible de gran tamafo, equipos petroleros, grias y equipos
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especiales deben solicitar un permiso de circulaciéon por prime-
ra vez en la sede central de la DNV y luego en las Oficinas de
Permisos habilitadas por ésta. Estos vehiculos no sélo tienen
restricciones a la circulacién sino que, ademds, deben pagar un
canon a la DNV.

Los vehiculos especiales que transporten maquinaria agrico-
la deben cumplir con lo establecido en el Decreto N° 79 del
afio 1998, en lo referido a la “Norma para la circulacién de
maquinaria agricola”, que establece los requisitos para los equi-
pos, las condiciones para la circulacién, la sefializacion y las
dimensiones que deben poseer los mismos.

2.4. TRANSPORTE PROVINCIAL

La desregulacion del sector en materia de tréficos naciona-
les se replica también en las distintas jurisdicciones provincia-
les para los tréficos intraprovinciales.

En distintos periodos, las provincias implementaron siste-
mas regulatorios para algunos tipos de mercancias, como gra-
nos y subproductos. Ello se basaba en la consideracion del
transporte de tales cargas como servicio publico e implicaba la
inscripcion en un registro, la fijacion de tarifas oficiales o la exis-
tencia de reserva de mercado.

La actualidad es hoy bien diferente y el transporte provin-
cial de cargas por automotor se encuentra absolutamente des-
regulado en la totalidad del territorio argentino.

La Unica diferencia existente entre los marcos regulatorios
provinciales y el nacional es que en varias jurisdicciones rige, de
manera mas formal que practica, la existencia de precios de
referencia para el transporte de determinados productos, acor-
dados en reuniones multisectoriales entre transportistas, pro-
ductores y autoridades de transporte. Sin embargo, si bien exis-
te la presion por parte de transportistas de establecer precios
sostén para algunos productos, en la practica siguen estando
desregulados. Los precios referenciales sélo son de cierta apli-
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cabilidad por parte de algunos transportistas, en general los de
mejor posicionamiento en el mercado, hacia algunos producto-
res, en general pequefios.

Respecto de regulaciones técnicas, las provincias ejercen su
poder de policia en materia de caracteristicas de los vehiculos
y de circulacién por las rutas, las que pueden, incluso, diferir de
lo vigente en el orden nacional, segiin aquéllas adhieran parcial-
mente o simplemente no adhieran a las normas nacionales en
la materia y definan esquemas diferenciados al de la Jurisdiccion
Nacional. Estas divergencias, que existen, son motivo de con-
troversias legales sobre el efectivo control que, en algunos
casos, lleva a un vacio legal de hecho.
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3
INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE DE
CARGAS EN LA ARGENTINA

3.1. INTRODUCCION

El concepto de infraestructura de transporte de carga por
carretera debe entenderse como el conjunto de construccio-
nes aplicadas para el traslado de mercaderias desde un origen
hasta un destino®. Esta definicién abarca desde construcciones
viales para el desplazamiento de los vehiculos (infraestructura
vial) como de aquéllas destinadas al depésito, almacenamiento
y/o transferencia de la mercaderia desde un vehiculo a otro.
Debido a la innumerable cantidad de posibles combinaciones
de origenes y destinos, la infraestructura de transporte adopta
la configuracién de una red.

La infraestructura del transporte tiene importantes efectos
sobre la organizacién del territorio y el desarrollo regional,
estando estrechamente relacionada con la competitividad. La
capacidad de una localizacién para mejorar su competitividad vy,

# Se incluye, entre la infraestructura, al sefialamiento y a las comunicaciones.
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en consecuencia, de atraer inversiones y generar empleo,
depende en gran medida de su accesibilidad y conectividad con
el resto de las regiones productivas y consumidoras.

Una apropiada infraestructura de transporte es una condi-
cién necesaria, aunque no suficiente, para el crecimiento eco-
noémico ya que éste depende, también, de otros factores como
recursos humanos y naturales, condiciones econdmicas, etc.;
pero si el costo del transporte es elevado (ya sea por insufi-
ciencia de oferta o por deficiencias en la infraestructura) la
competitividad del lugar sera restringida.

En consecuencia, la infraestructura tiene una importante
incidencia en los costos del transporte, pero también sobre los
tiempos y seguridad de entrega de la carga. Una infraestructu-
ra eficiente implica el uso de una menor cantidad de horas-
hombre y equipos, al disminuir las distancias recorridas o el
tiempo de utilizacion de los mismos y de un menor gasto en
reparaciones de los vehiculos, permitiendo reducir el costo de
los fletes de los bienes e insumos.Ademds, un eficiente sistema
de transporte facilita importantes reducciones en los inventa-
rios, mediante la aplicacién de métodos “justo a tiempo” y el
aprovechamiento de economias de escala.

En cuanto al comercio exterior, la eficiencia del sistema de
transporte es determinante a la hora de abastecer mercados que
requieren los productos en el tiempo acordado. Ademads, la
reduccién en los fletes de los bienes exportados por el pais, los
hace mas competitivos o, en los casos en que el precio es fijado
por el mercado internacional, permite el incremento de los volu-
menes ofertados al mejorarse la rentabilidad de los productores.

En el sector agricola, la eficiencia del sistema de transporte
es la que determina la posibilidad de produccién de determina-
das zonas, ya que el precio que recibe el productor agropecua-
rio es el que define la frontera agricola y del que debe deducir-
se el costo del flete. Otro factor importante en este sector
estd en la posibilidad de retirar su producciéon a tiempo ante los
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eventos climaticos; es conocida la problemitica de los caminos
terciarios, que se tornan intransitables en periodos prolonga-
dos de lluvia.

La infraestructura de transporte puede transformar el perfil
productivo de una ciudad o region: los estudios de factibilidad de
nuevos asentamientos productivos tienen en cuenta la disponi-
bilidad de infraestructura de transporte adecuada, entre otros
factores. Sin embargo, los desequilibrios en las inversiones en
infraestructura pueden acentuar desequilibrios regionales, propi-
ciando el desarrollo de algunas regiones pero el atraso de otras
menos favorecidas. Esto puede alentar el movimiento migratorio
de la poblacién desde las zonas mas desfavorecidas hacia las mas
pujantes, generando, entre otros, problemas sociales.

3.2. EVOLUCION HISTORICA DE LA INFRAESTRUCTURA
DE TRANSPORTE

La Organizacion Nacional (1860-1880) se basé no sélo en la
institucionalidad del pais sino también en el desarrollo de la
infraestructura social bésica, en particular, la de transporte, diri-
gida a favorecer el comercio exterior. Como fruto de ese esque-
ma surgié un fuerte proceso de inversiones en infraestructura
ferroviaria donde el trazado de la red se realizé en forma con-
vergente hacia los puertos de exportacion, como Buenos Aires
y Rosario.

La red ferroviaria, que inicié su construccién en 1857, alcan-
z6 a tener mas de 38.000 kildmetros en 1930. En esta etapa, el
desarrollo de la red vial era insignificante; hay que tener en
cuenta que el transporte motorizado surgié hacia principios
del siglo XXy estuvo destinado a los servicios de correo.

El ferrocarril fue el que marcé el desarrollo de nuestro pais
en esa época en que la pampa himeda fue la regiéon mas favo-
recida: la produccion agropecuaria era el motor del crecimien-
to econémico Yy los inmigrantes que llegaban al pais se radica-
ban mayoritariamente alli, en pueblos que se localizaban a la
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vera de la red ferroviaria, realimentando el desarrollo de la
misma.

A partir de la crisis del '29, la economia global cambié fun-
damentalmente; se produjo la Gran Depresién y se sucedieron
procesos politicos de enorme trascendencia que terminaron
en la Segunda Guerra Mundial. En Argentina, el quiebre de su
estructura econémica significé una prolongada crisis politica y
una demanda creciente de intervencién del Estado. En lo terri-
torial, desaparecié el federalismo real: a partir de las leyes de
coparticipacion de 1935, las provincias perdieron su capacidad
de recaudacién independiente.

La crisis significé el inicio de un proceso de cierre de la eco-
nomia que se tradujo en una reducciéon de la relevancia del
comercio exterior y en un estimulo a la produccién industrial
con el fin de sustituir importaciones.

El Estado Nacional se hizo cargo de las grandes inversiones
en infraestructura de transporte. En 1932 se creé la Direccién
Nacional de Vialidad y se inici6é la construccién de la red de
caminos troncales. Conjuntamente, se creé el Fondo Nacional
de Vialidad para el estudio, trazado, construccién, mejoramien-
to, conservacion, reparacién y reconstruccién de caminos y
obras anexas.

A partir de 1940 el proceso se consolidd, desapareciendo,
practicamente, la inversion privada extranjera en los servicios de
transporte y surgiendo los érganos reguladores de la actividad
economica. Es la época en que aparecen las grandes empresas
estatales. Los ferrocarriles son estatizados en 1948; en 1941 se
cred la Flota Mercante del Estado, en 1945, las Lineas Aéreas del
Estado (LADE) y en 1950, Aerolineas Argentinas.

El fuerte impulso que el gobierno justicialista diera a la indus-
tria liviana, en especial durante el primer gobierno, y que resulta
clara abastecedora del mercado interno a través de las cadenas
productivas que el sector industrial potencia, precisé de un sis-
tema de transporte dindmico, lo que incentivé el crecimiento del
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transporte por carretera*. Es justamente en este periodo en que
la red vial crecié a un fuerte ritmo: se construyeron y pavimen-
taron caminos de enlace regional iniciando el proceso de pre-
ponderancia del transporte automotor de cargas por camion.

A fines de la década del '50 el desarrollismo impulsé la
inversion privada en sectores como la industria automotriz, el
acero y el petréleo pero mantuvo la propiedad estatal en las
empresas de transporte e intensificé la inversion en infraestruc-
tura, especialmente en vialidad. Esto dio un fuerte impulso al
transporte de carga por carretera, de la mano de pequefios
empresarios en emprendimientos de caracter familiar. Este pro-
ceso le dio un caracter de fuerte dinamica al sector, que comen-
z6 a suplantar al ferrocarril inicialmente en tréficos de corta dis-
tancia Y, luego, en distancias mas largas. Ello llevé a una especia-
lizacion del ferrocarril en cargas de poco valor y de gran volu-
men como cereales, materiales de construccién o combustibles.

Para disminuir el creciente déficit de la empresa ferroviaria
estatal se aplicé el plan Larkin, que propuso el cierre del 30%
de la red y el abandono de la traccién a vapor. Un balance rea-
lizado en 1962, quince afios después de la nacionalizacion de los
ferrocarriles, indicaba que el 63% de los casi 44.000 kilémetros
de via tendida en el pais estaba directamente apoyada sobre la
tierra, tal como habia sido construida en sus inicios. Esta caren-
cia de bases sélidas bloqueaba el transporte de grandes cargas
y limitaba notablemente la velocidad de los trenes.

Los afios ‘60 dieron inicio a la diagramacién y construccién
de las grandes obras de enlace con el litoral como el complejo
ferrovial Zarate-Brazo Largo y el tinel subfluvial Hernandarias,
entre las ciudades de Santa Fe y Parand. Asi como en el perio-
do de la Argentina agroexportadora el ferrocarril era la base en
la que se sustentaba el desplazamiento de las cargas en nuestro

* No casualmente el Ministro de Economfa del primer gobierno peronista fue un
representante de la industria liviana: Miguel Miranda.
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pais, desde mediados del siglo pasado fue la inversion vial la que
vertebré el esquema de transporte de nuestra economia. La
red pavimentada nacional se duplicé entre 1960 y 1970 y se
incrementd otro 50% en las dos décadas siguientes. Alcanzo asi
los 29.000 kilébmetros, el 75% de la red total gestionada por la
Direccién Nacional de Vialidad. Toda esta situacion favorecio
notablemente al transporte automotor por carreteras, que
ganoé una mayor porcién de los trificos de carga.

A partir de mediados de la década del ‘80, las dificultades
econdémicas del pais retrajeron la inversion en infraestructura
de transporte a la par que se acentud el deterioro de los ser-
vicios en manos del Estado, donde la fijacién de tarifas por
debajo de los costos de explotacion y el desorden en la admi-
nistracion de las empresas estatales llevaron a un consumo del
stock de capital publico con la consecuente caida en la calidad
de los servicios.

En estas circunstancias, era incuestionable la existencia de
una red vial nacional fuertemente deteriorada, situacién vincu-
lada al desfinanciamiento del sector, debido, entre otras cosas,
a las crénicas y cada vez mas profundas crisis fiscales que obli-
gaban a desviar recursos de fondos que tradicionalmente se
aplicaban a inversiones viales.

En 1990 se inicié un proceso de privatizacion de la casi tota-
lidad de los servicios en manos del Estado argentino, que estu-
vo acompafiado de una fuerte desregulacién de la economia y
una apertura a la inversion extranjera. En materia de transpor-
te y su infraestructura, las empresas estatales navieras (ELMA y
Flota Fluvial) fueron desmanteladas, se concesionaron los servi-
cios ferroviarios, el mantenimiento de algunas rutas, la construc-
cién de autopistas mediante el sistema de pago por peaje, se pri-
vatizaron los principales aeropuertos, se concesionaron algunos
puertos y se provincializaron otros.
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3.3. SITUACION ACTUAL DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
PUERTOS

La reforma de los ‘90 tuvo un fuerte impacto en la actividad
portuaria al transferir a las provincias, el Estado Nacional, los
principales puertos a la vez que se privatizaron las operaciones
y se establecieron las normas que permitieron el desenvolvi-
miento de puertos privados, que contaban con autorizacién
precaria para operar. La Ley de Puertos dispuso, en 1992, la
entrega a las provincias de las terminales portuarias situadas en
su territorio. Asimismo, se dispuso que los buques que utiliza-
ran puertos privados estarian exentos del pago de derechos y
tasas al Estado por servicios que éste no brinde.

Por otra parte, se concesiono, por el sistema de peaje, el dra-
gado y balizamiento de la hidrovia (Rio de la Plata—Parani—
Paraguay) en el tramo comprendido entre el Puerto de Santa Fe
y la zona de aguas profundas del Rio de la Plata, permitiendo
garantizar un calado minimo de 30 pies entre el Puerto de
General San Martin (en las cercanias de la ciudad de Rosario) y el
mar y la navegabilidad de la misma durante todos los dias del afio®.

Esta situacion favorecié a los puertos instalados en el rio
Parand, en la zona denominada ROSAFE, que abarca desde
Buenos Aires hasta General San Martin; en la actualidad, el 70 %
de la produccién agricola exportable los utiliza. La mayor parte
de estos puertos privados se dedica a la exportacion de granos,
aceites y subproductos; otros, como Campana y San Pedro, se
especializan en la exportacion de frutas y Zarate, al movimien-
to de automoviles y contenedores. Existen otros puertos deno-
minados industriales que no realizan servicios a terceros y gene-
ralmente estdn integrados a una industria (siderurgia, petréleo,
minerfa). Asimismo, en esta zona se puede observar un fuerte

* Esta concesion estd en proceso de renegociacién contemplando el objetivo de
profundizar el tramo de hidrovia entre Santa Fe y Puerto General San Martin a
28 pies de calado y llevar a 36 pies de calado el tramo comprendido entre el
Puerto General San Martin y el mar.
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incremento del transporte fluvial con barcazas, que realizan
transbordo de su carga a barcos de mayor porte en la zona de
Timbues (cercania de Rosario) y en Nueva Palmira (Republica
Oriental del Uruguay).

El puerto de Buenos Aires qued6 bajo la orbita de la
Administracion General de Puertos pero la operacién fue conce-
sionada a diferentes empresas. El complejo Puerto Nuevo, conjun-
tamente con la terminal Exolgan, en el Dock Sud (partido de
Avellaneda, lindero a la Capital Federal), conforman la principal
estacion portuaria nacional dedicada al movimiento de contene-
dores: 90 % de tales movimientos se realiza desde estas termina-
les. Otros puertos importantes para la actividad cerealera y olea-
ginosa son Quequén y Bahia Blanca, ambos en la provincia de
Buenos Aires, que concentran, aproximadamente, el 30% del volu-
men de la exportaciéon de la produccion agricola.

RED FERROVIARIA.

En 1948 la red ferroviaria alcanzé a su méaximo histérico de
43.923 kilébmetros de via, logrando transportar hasta 45 millones
de toneladas anuales. Sin embargo, luego de varios afios de deca-
dencia llegé a transportar, en 1992, menos de 10 millones de
toneladas anuales. A partir de 1991 se inicié un proceso de con-
cesion del servicio de cargas al sector privado, en tanto que la
operacién de trenes de pasajeros de larga distancia fue cedida a
aquellas provincias que se mostraran interesadas en manejarla.

La red de cargas concesionada quedé constituida de la
siguiente manera:

* Nuevo Central Argentino S.A. (4.512 kildmetros de red,
trocha ancha): conecta Buenos Aires con Rosario, Santa Fe,
Coérdoba, Tucuman, Rio Cuarto y Santiago del Estero.

* Buenos Aires al Pacifico S.A. (5.254 kildbmetros de red, tro-
cha ancha): enlaza Buenos Aires con Junin, Rufino, San Luis,
Mendoza, San Juan, San Rafael y accede al puerto de Rosario.

* Ferrosur Roca S.A. (3.342 kilometros de red, trocha
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ancha): comunica Buenos Aires con Necochea, Quequén, Tandil,
Olavarria, Bahia Blanca, Neuquén y Zapala.

* Ferroexpreso Pampeano S.A. (5.094 kildbmetros de red,
trocha ancha): conecta a los puertos del complejo San Martin-
Rosario con Bahia Blanca por medio de dos lineas troncales y
varios ramales.

* Ferrocarril Mesopotdmico S.A. (2.739 kildbmetros de red,
trocha media): enlaza Buenos Aires con Rojas, Concordia, Parana,
Paso de los Libres, Monte Caseros, Corrientes y Posadas.

* Belgrano Cargas S.A. (10.841 kilébmetros de red, trocha
angosta): comunica Buenos Aires con Rosario, Santa Fe,
Cérdoba, Resistencia, Salta, Jujuy, Tucuman, Catamarca, San Juan
y Mendoza, y Salta con Formosa.

* Servicios Ferroviarios Patagénicos (operado por la pro-
vincia de Rio Negro, 817 kildmetros, trocha ancha): enlaza
Viedma con San Carlos de Bariloche.

El modelo de concesién adoptado asigné al Estado la titu-
laridad de los bienes afectados a la explotacion ferroviaria,
mientras que el concesionario debia tomar a su cargo el con-
junto de las actividades ferroviarias: comercializacién, opera-
cién, mantenimiento Yy, también, la rehabilitacion del material
rodante y la infraestructura. Adicionalmente, se fijaba el pago al
Estado de un canon por parte del operador privado. Estos con-
tratos de concesion se encuentran, desde 1997, en un prolon-
gado proceso de renegociacion.

Los resultados de este proceso de reforma implicaron una
importante mejora en el servicio que implicd una recuperacién
de carga que permitié superar, en el afio 2005, las 23 millones
de toneladas transportadas, a pesar del pobre desempefio del
ferrocarril Belgrano Cargas. En cuanto al impacto en las cuen-
tas publicas, el servicio de cargas no requirié de aportes del
tesoro nacional y, por el contrario, implicé el pago de impues-
tos. Sin embargo, existieron incumplimientos en los planes de
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inversion propuestos y en el pago de los cdnones acordados
contractualmente.

La escasa inversion realizada por los operadores privados
no permitié reducir el estado de obsolescencia que posee la
infraestructura ferroviaria. Ademas, esa escasa inversion fue
dirigida a mejorar aspectos operativos (principalmente comu-
nicaciones) y a mantener el material rodante y la infraestructu-
ra en los ramales troncales, llevando al abandono virtual de los
ramales no rentables; en la actualidad, el 60% de la carga se
concentra en el 12 % de la red concesionada. Esto ha llevado a
que el estado de las vias férreas y de algunos puentes no per-
mitan el desarrollo de velocidades medias superiores a 30
km/h, con un elevado riesgo de accidentes en algunos tramos,
lo que limita la posibilidad ferroviaria de convertirse en modo
competitivo para el transporte de algunos productos.

3.4. INFRAESTRUCTURA VIAL

Mediante la Ley 11.658, de 1932, se creé la Direccién
Nacional de Vialidad (DNV), un organismo publico cuya funcién
era concentrar la gestién de la red vial nacional, gestién que
hasta entonces mostré una débil y atomizada intervencion
estatal, con variados organismos publicos de reducido nivel de
control y regulacién.

Con la creacién de la DNV, que implementé el Fondo
Nacional de Vialidad (o Fondo Vial)* se potenciaron las fuentes
de financiamiento que hasta las primeras décadas del siglo XX
resultaban muy reducidas y dependientes del Tesoro nacional,
con la excepcion prevista en la Ley N° 5.315 de 1907 (conoci-

* El Fondo Vial, administrado por DNV, se encontraba constituido por el produ-
cido de nuevos impuestos, lo que le brindaba al organismo cierta independencia
de las asignaciones presupuestarias ordinarias. La ley establecia 8 fuentes de
recursos para la conformacion del Fondo: impuesto a la nafta y a los lubricantes,
lo recaudado del impuesto a los ingresos ferroviarios (ley Mitre), el producido de
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da como ley Mitre, de regulacién ferroviaria), que cre6é un
fondo de afectacion especifica para el sector, proveniente de los
ingresos de la actividad ferroviaria.

A partir de la sancion de la ley de Vialidad —y del Fondo
Nacional de Vialidad— crecié6 el monto destinado al sector
carretero en donde sus inversiones pasaron de representar un
| % del presupuesto nacional, a mediados de los 20,a un 7%, en
los primeros afios de la década del 40. Durante los 10 prime-
ros afios de vigencia de la ley se construyeron mas de 65.000
kilbmetros de caminos, conformédndose la actual estructura vial
nacional del pais.

3.4.1. EXTENSION Y ESTRUCTURA DE LA RED VIAL

La infraestructura vial argentina estd conformada por una
red de caminos que se encuentran bajo diferentes jurisdiccio-
nes. La Nacién, a través de la Direccion Nacional de Vialidad,
tiene a su cargo unos 38.500 kilémetros de caminos, la mayor
parte de ellos pavimentados, que conforman la red troncal pri-
maria de enlace nacional y con los paises limitrofes.

Cada provincia construye y mantiene su red vial a través de
su propia Direccion de Vialidad, totalizando casi 192.000 kilo-
metros de rutas, la mayoria de ellas de suelo natural
Esquematicamente, la red vial provincial, de alcance regional, es
la red secundaria que conecta las regiones a la red vial troncal.

Finalmente, existe una extensa red de caminos rurales, que
se estima en alrededor de 400 mil kildmetros. Estos caminos
rurales hoy se transforman en una base muy importante para la
salida de los productos primarios desde los campos de produc-
cion hacia los puntos de destino, a través de la red secundaria y
troncal. En el siguiente cuadro se resume lo expresado:

la renta diferencial que se generaba en aquellas tierras rurales atravesadas por
los caminos, y por ultimo, las multas, donaciones, titulos emitidos y partidas pre-
supuestarias.
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CUADRO 3.1. EXTENSION DE LA RED VIAL DE LA REPUBLICA ARGENTINA
(EN KILOMETROS)

Red Pavimentados | Mejorados Tierra Total
Nacional 31.081 5.382 1.946 38.409
Provincial 38.797 44.786 108.230 191.813
Terciaria 400.000 630.000

FUENTE: DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

En el siguiente cuadro se muestra la distribuciéon por tipo de
calzada y por provincia de la red bajo jurisdicciéon provincial:

CUADRO 3.2. EXTENSION DE LA RED VIAL PROVINCIAL POR TIPO DE CALZADA (EN KM)

Provincia Pavimento Ripio Tierra Total
Buenos Aires{1) 10.830 14.142 11.610 36.582
Catamarca(2) 1.040 1.791 1.958 4789
Cérdoba (3) 4211 2.396 12.640 19.247
Corrientes (2} 728 66T 3815 5208
Chaco (2} 814 231 4.940 5985
Chubut {2} 745 5572 2176 5493
Entre Rios {1} 1.610 1.871 7.970 11.451
Formosa (2} 195 187 2415 2797
Jujuy (13 449 134 3.076 3650
La Pampa (2) 2228 342 5358 7.928
La Rioja (2} 1.057 469 0 1.526
hendoza (2) 2.531 3832 5052 11.415
hisiones (2} 1.086 1.160 798 3.045
Meuquén {2} 590 754 3.065 4409
Rio Megro (2) 636 2138 3.581 5.355
Salta (2} 550 2297 3690 5637
San Juan (2) 1495 2261 1470 5226
San Luis {2} 1.099 835 3.801 5735
Santa Cruz (2} 574 760 5.380 6714
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Provincia Pavimento Ripio Tierra Total
Santa Fe (2) 3.323 379 9.690 13.392
Santiago del Estero (2) 1.816 1.600 15.000 18.416
Tierra del Fuego (3) 0 0 664 664
Tucuman (1) 1.089 967 80 2136
Total 38.796 44.785 108.231 191.812

NOTA: RED PROVINCIAL ACTUALIZADA A: (1) 1996/97 (2) Noviemere 1999, (3) MARzO 2002
FUENTE: CONSEJO VIAL FEDERAL

Se estima que por las carreteras pavimentadas circula alre-
dedor del 75% del transito vehicular de la Argentina y que en
el 95 % de la red circula un transito medio anual menor que
500 vehiculos por dia. En menos del 1% de la red (unos 5.000
kilometros) circulan mas de 4.500 vehiculos por dia aunque
solo el 25% (menos de 1.500 km) de esos tramos poseen cal-
zadas divididas. Por ultimo, cerca del 1% de la red posee ban-
quinas pavimentadas.

3.4.2. GESTION DE LA RED NACIONAL

A fines de la década del ’80, el 75% de la red nacional se
encontraba en condiciones malas o regulares. En ese momento
se produjo un importante cambio en la forma de gestionar la
red vial: el Estado redujo su participacién directa en la cons-
truccion y mantenimiento de los caminos. Casi 9.000 kiléme-
tros de la red nacional fueron entregados en concesién a
empresas privadas para realizar la reconstrucciéon y manteni-
miento de los caminos, financiando las obras mediante el siste-
ma de peajes a cobrar a los usuarios. Un caso particular fue la
red de accesos a la ciudad de Buenos Aires. Alli se realizaron
las inversiones en la construcciéon de nuevas autopistas a ser
recuperadas por el pago del peaje por los usuarios. Finalizado
el plazo de concesion las obras deberian ser transferidas al
Estado Nacional.
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El modelo de concesién de las rutas interurbanas se basé
en la transferencia de las de mayor Trdnsito Medio Anual, en
el estado en que se encontraban, a varios operadores priva-
dos, los que se encargarian del mantenimiento y mejora
durante el plazo de concesion fijado en 10 afios. El pago de
estas tareas se obtenia de la recaudacién del cobro de peaje
y originalmente se contemplaba el pago de un canon anual,
por parte de los concesionarios, a Vialidad Nacional. Este
monto debia ser utilizado para pagar el mantenimiento de la
red no concesionada. El sistema fue resistido por los usuarios
y como el modelo implicaba ajustes en las tarifas a cobrar a
los mismos, el Gobierno Nacional dispuso su congelamiento
a cambio de no exigir el pago de los cinones acordados, esti-
pulando, por el contrario, el pago de subsidios a los concesio-
narios viales.

Los concesionarios intentaron renegociar sus contratos
solicitando extensiones de los mismos, planteando nuevas
obras y resolviendo el tema de deudas cruzadas. Sin embargo,
tal objetivo solo fue logrado por el concesionario Caminos del
Rio Uruguay; el resto de las concesiones vencié en octubre de
2003. En ese momento se dispuso una nueva licitacién, con un
esquema un poco diferente respecto del régimen anterior. Los
nuevos concesionarios disponen de un plazo de explotacién de
cinco afios y solo realizan la recaudacién del peaje, la conser-
vacion de rutina y la asistencia de emergencias en la ruta; des-
contado esos gastos transfieren el monto restante a un fondo
fiduciario, desde el cual se financian las obras mas importantes.

Ademads del sistema anterior, la Nacién comenzé a utilizar
otros sistemas de gestion:

* Sistema COT (construir—operar—transferir): el concesiona-
rio es el responsable total por la ejecucion de obras iniciales y la
conservacién del camino, a lo largo del plazo de la concesién. El
financiamiento lo realiza el privado y el pago lo realiza el Estado,
en cuotas mensuales, mientras dura el periodo de la concesion,
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una vez terminada la obra inicial.

* Sistema CREMA (contratos de rehabilitacién y manteni-
miento): el contratista se hace cargo de ejecutar las obras
necesarias para reponer la capacidad estructural de la calzada
y brindar un adecuado nivel de servicio para el usuario, asi
como del mantenimiento de rutina de la ruta. Este sistema
cuenta con el financiamiento parcial del Banco Mundial.

* Sistema km/mes (sélo mantenimiento — no rehabilitacion):
el mantenimiento se ejecuta por un contratista privado por un
precio fijo mensual.

* Sistema Convenio de transferencia de funciones operati-
vas: las diferentes Direcciones de Vialidad de las provincias que
aceptaron incorporarse a este sistema, realizan las tareas de
mantenimiento recibiendo pagos mensuales por parte del
Estado Nacional.

* Sistema por administracién de la Direccion Nacional de
Vialidad: el organismo realiza las tareas de mantenimiento a
partir del presupuesto fijado.

En la actualidad, la gestion del mantenimiento de la red nacio-
nal es realizada por diferentes modalidades de contratacién:

a) Por el sistema de concesion por peaje, el 27% de la red;

b) Por el sistema COT (Construir, Operar, Transferir), el 2%
de la red;

c) Por los contratos CREMA (Contratos de Rehabilitacion
y Mantenimiento), el 33% de la red;

d) Por contrato (km/mes), el 10% de la red;

e) Por convenio con las Provincias, el 14% de la red;

f) Administrados por la Direccion Nacional de Vialidad el
4% restante de la red.

En la década del ‘90 los recursos aplicados no fueron sufi-
cientes para mantener la totalidad de la red en buen estado. De
acuerdo con una estimacién realizada por la Asociacidn
Argentina de Carreteras el valor total de la red alcanzaba, en
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2002,a 112.000 millones de pesos. En esa estimacion se afirma
que el costo para mantenerla adecuadamente respetando para-
metros internacionales tenia que ubicarse entre el 1,5 y el 2%
del valor del capital, lo que resultaba en una inversion minima
anual no menor que 1.680 millones de pesos. De acuerdo con
lo publicado por el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos
(INDEC), la inversién no alcanzé esos valores. En el siguiente
cuadro se extracta la informacién brindada por el INDEC:

NOTA: NO SE HAN INCLUIDO LAS INVERSIONES REALIZADAS EN OBRAS Y CONSERVACION POR LOS
CUADRO 3.3. INVERSIONES EN LA RED VIAL

Inversion en obras nuevas Conservacion (en
Afio Total . .
(en millones de pesos) millones de pesos)
1999 | 3101 262,8 47,3
2000 | 2265 198,7 27,8
2001 182,9 163,7 19,2
2002 | 2023 172,8 29,5
2003 | 476,3 4021 74,2

CONCESIONARIOS EN LOS CORREDORES VIALES, NI LAS TRANSFERENCIAS DE CAPITAL A PROVINCIAS.
EN EL RUBRO INVERSION EN OBRAS NUEVAS ESTA CONTEMPLADO EL SISTEMA C.RE.MA. (CONTRATO
- REHABILITACION - MANTENIMIENTO).

FUENTE: DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD.

En los afios 2004 y 2005 se incrementé fuertemente el pre-
supuesto de Vialidad Nacional, que llegé a mas de 1.500 millo-
nes de pesos, incluidos, en estos montos, los gastos de funcio-
namiento del organismo vial.

3.4.3. NECESIDADES DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

La infraestructura vial debe fomentar el desarrollo econé-
mico regional y territorial constituyendo una red de transpor-
te que favorezca la integracion modal. A partir de esta defini-
cion funcional pueden observarse, con un concepto integral, las
necesidades de la red vial. El transporte automotor de cargas
por carretera requiere de una red vial en condiciones tales que
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le permitan circular con seguridad y confiabilidad, ya que esto
implica menores costos Y, por ende, la posibilidad de menores
fletes. Sin embargo, no sélo depende del buen estado de las
rutas sino también de las facilidades para acceder a los princi-
pales centros receptores de cargas, como centros de transfe-
rencia y puertos, asi como también la posibilidad de llegar a los
lugares de produccién mas alejados.

En general, la cobertura de la red vial es suficiente para
acceder a la mayor parte de los centros de produccién y con-
sumo, pero las dificultades principales se registran en el esta-
do deficitario de la red terciaria, la falta de mantenimiento de
buena parte de la red secundaria, la falta de capacidad de algu-
nos sectores de la red troncal y la dificultad para acceder a
importantes puertos. En ese sentido, se han resumido, a modo
de ejemplo, algunas necesidades detectadas en diferentes tra-
mos de la red.

La red troncal conecta los grandes centros de produccién
y consumo, los principales corredores del comercio exterior,
incluyendo los accesos a los puertos mds importantes. Son
ejemplos de estos corredores, el que va desde la provincia de
Tucuman hasta Buenos Aires pasando por las ciudades de
Cérdoba y Rosario; el corredor que une Mendoza con Buenos
Aires y el corredor que conecta con Brasil, partiendo de
Buenos Aires, pasando por Paso de los Libres, en Corrientes. El
mayor problema de estos corredores es la falta de capacidad
de algunos tramos, como actualmente ocurre en la ruta nacio-
nal N° 9 entre Cérdoba y Rosario y en la ruta nacional N° [4.
También es critico el acceso al complejo de puertos de los alre-
dedores de Rosario y las dificultades para acceder a las diferen-
tes terminales portuarias de la ciudad de Buenos Aires, al mez-
clarse con el transito urbano de la ciudad.

Algunas rutas de esta red transitan por dreas urbanizadas
que implican un importante conflicto con el transito local,
generando situaciones de inseguridad. Son frecuentes los acci-
dentes producidos por las marcadas diferencias entre el transi-
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to interurbano (veloz y de gran porte) con el transito local
(lento e inconstante). La modificacion de trazas para evitar tra-
vesfas urbanas es una obra costosa, ya que requiere la expro-
piacién de terrenos de elevado valor.

Los caminos terciarios, de jurisdiccién provincial, municipal
o comunal, constituyen la primera via de salida de las produc-
ciones regionales. La falta de mejoras y mantenimiento de la
red secundaria y terciaria trae aparejado un sobreprecio en los
fletes, demoras en la entrega de los productos y, por ende,
encarecimiento de la produccién primaria.

Un documento elaborado por la Asociacién Argentina de
Carreteras en 2003%, hace referencia a la evolucién histérica de
la red de caminos naturales, desde la Ley Mitre que propiciaba
la construccion de caminos alimentadores del ferrocarril, con-
tinuando con el Plan de Caminos de Fomento Agricola, que fun-
cion6 con relativa eficacia entre 1956 y 1977%. Uno de los
mayores problemas de esta red, no estd sélo en la falta de man-
tenimiento vial, sino de una adecuada planificacién y manteni-
miento de la red hidrica, que ha llevado, en ciertos lugares, a la
inundacién permanente de algunos tramos®.

3.5. FINANCIAMIENTO VIAL

Hasta fines de la década del ‘80 las inversiones en la infraes-
tructura vial se realizaron con fondos provenientes de los
impuestos especificos como el aplicado sobre los combustibles,

? Plan de Caminos Agricolas y Mineros. AAC.

* Este plan se basaba en la participacién de los municipios y de los beneficiarios
directos del camino. Los municipios recibieron una adecuada asistencia técnica y
econdmica y los caminos fueron mantenidos en razonables condiciones. Al fina-
lizar la asistencia, la falta de mantenimiento hizo que la transitabilidad de los mis-
mos fuera disminuyendo.

? La misma asociacién estima la necesidad de una inversién anual de 1.241 millo-
nes de pesos (octubre 2003), durante |10 afos, para obtener la transitabilidad
permanente de los 400.000 kilémetros de esta red terciaria.
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los lubricantes y las cubiertas, y del Fondo Nacional de
Autopistas creado por la ley N° 19.408, basado en un impues-
to sobre la primera venta de automotores.

Sin embargo, la crisis econémica y las sucesivas modificacio-
nes legislativas habian dejado sin financiamiento al sector, dado
que el producido de los impuestos especificos fue aplicindose
paulatinamente a otros fines. A su vez, a lo largo de los afios,
Vialidad Nacional fue transfiriendo parte de su red, buena parte
de ripio o tierra, a provincias y municipios.

En la década del ‘90 se modificé no sélo la forma de gestio-
nar la red vial, sino que se implementaron nuevas fuentes de
financiamiento para la inversién en infraestructura vial. Esas
fuentes fueron, principalmente, fondos del Tesoro Nacional,
préstamos de organismos internacionales (Banco Mundial,
Banco Interamericano de Desarrollo y Banco Europeo de
Inversiones) y la recaudacién por el cobro de peaje en las redes
viales nacional y provinciales y en la red de accesos a la ciudad
de Buenos Aires.

Asi, el esquema del financiamiento y la gestion de la red
quedaron de la siguiente manera:

* Los concesionarios privados se encargaban de la cons-
truccién, operacién, mantenimiento y financiamiento de las
obras. La inversion se recuperaria con la recaudacién del cobro
del peaje (Red de accesos a Buenos Aires).

* Los concesionarios privados se encargaban de la rehabili-
tacion, operacién, mantenimiento del camino y del financia-
miento de las obras. La inversion se recuperaria con la recau-
dacién del cobro del peaje; sin embargo, luego se completé con
el pago de un subsidio para evitar el incremento de tarifas (red
vial nacional concesionada).

* Los concesionarios privados se encargaban de la rehabili-
taciéon, operacién, mantenimiento del camino y del financia-
miento de las obras. La inversién se recuperaria con el pago de
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una cuota mensual a partir de la finalizacién de las obras inicia-
les. Los aportes los hicieron los Organismos Internacionales de
Crédito (Contratos CREMA).

* Obras realizadas con aportes del tesoro nacional.

A partir de fines del afio 2001 y hasta la actualidad, el siste-
ma de financiamiento y de gestion ha sido modificado creando-
se el Sistema de Infraestructura dentro del Plan Federal de
Infraestructura. Este sistema incluye el SISVIAL (Sistema Vial
Integrado) y el SIFER (Sistema Ferroviario Integrado), creados
por el Decreto N° 1377/2001.

La gestion del sistema corresponde al Ministerio de
Planificacién Federal, Inversion Publica y Servicios de la Nacién,
y la definicién de la red vial y ferroviaria se hace conjuntamen-
te con un Consejo Interprovincial (CIMOP), la que incluye total
o parcialmente a la red vial nacional y a parte de las redes pri-
vales provinciales.

La incorporacién de rutas provinciales -o tramos de ellas- a
la red vial no supone la pérdida de jurisdiccién de la provincia
sobre dichas rutas.Asimismo, las jurisdicciones provinciales pue-
den destinar recursos propios para la construccion y/o mante-
nimiento, quedando expresamente prohibida la financiacion
total o parcial de esos trabajos mediante el cobro de tarifas de
peaje. Las inversiones que las jurisdicciones realicen por su
cuenta no otorgan derecho a reclamar compensacién alguna.

En la actualidad el esquema de financiamiento se basa en la
asignacion de fondos especificos a través de la creacién de la
Tasa sobre el Gas Oil, el Impuesto a los Combustibles, la tasa
de Infraestructura Hidrica y la constitucion del Sistema
Integrado de Transporte (SIT).

A partir del 1° de noviembre de 2003, el Estado Nacional
entregd nuevamente en concesion 8.000 de los 10.000 kiléme-
tros totales que conforman la red nacional vial concesionada.
Se establecieron 6 grandes corredores en los que los concesio-
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narios depositan los ingresos por peaje en una cuenta del
Estado Nacional, recibiendo el ingreso menos los canones o
mas los subsidios acordados en la licitacion. El Sector Publico,
en este esquema, se hace cargo de las inversiones viales en
tanto la conservacion y la administracién del cobro del peaje
quedan en manos de los concesionarios.

3.5.1. IMPUESTO A LOS COMBUSTIBLES LIQUIDOS Y GAS NATURAL

El origen de este impuesto data de la creacion de la Direccion
Nacional de Vialidad en 1932, donde se contemplaba que la tota-
lidad de lo recaudado por este gravamen deberia ser destinado a
financiar las inversiones en infraestructura vial. Ya casi desde su
misma implementacién, recibié sucesivas modificaciones hasta la
actualidad en que es aplicado a la transferencia, a titulo oneroso
o gratuito, de los siguientes productos de origen nacional o
importado: nafta sin plomo, nafta con plomo, nafta virgen, gasolina
natural, solvente, aguarris, gasoil, diesel oil y querosén.

Lo recaudado por este impuesto (que no es coparticipable)
se distribuye de la siguiente manera:

* 47 % para el ANSES
* del 53% restante:
* 21% para el ANSES
* 79 % para los beneficiarios indicados en la ley 24.699, estos son:
* 29 % para el Tesoro Nacional
* 42 % FONAVI
* 29 % Provincias, segun el articulo N° 20 de la Ley
N° 23.966, que se distribuye de la siguiente manera:
* 60 % Obras Viales (a cada una de las vialida-
des provinciales en funcién de los porcen-
tuales de distribucién vigentes para la copar-
ticipacion vial que fije el Consejo Vial Federal)
*30 % Otras obras de infraestructura
* 10 % Fondo Especial de Desarrollo
Eléctrico del Interior FEDEI
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La recaudacién nacional de este impuesto alcanzé en el afio
2003 a 3.038 millones de pesos, de los cuales el 7% se destin6 a
obras viales (220 millones de pesos). La reasignacién de la recau-
dacién del impuesto a los combustibles hacia otros sectores
implicé no sélo la imposibilidad de ejecutar nuevas obras sino
también un bajo mantenimiento y conservacion de las rutas.

3.5.2. TASA SOBRE EL GASOIL

La tasa sobre el gasoil, con afectacion especifica para la
inversion en infraestructura vial fue creada en el afio 2001.
Inicialmente se establecié una tasa sobre la transferencia a titu-
lo oneroso o gratuito, o importacion, de gasoil o cualquier otro
combustible que lo sustituya en el futuro, cuyo valor es la resul-
tante de aplicar la alicuota vigente (en la actualidad es un
20,2%) al precio de cada litro de gasoil antes de impuestos.

Lo recaudado por esta tasa ingresa al Fideicomiso para el
Sistema de Infraestructura de Transporte, el cual incluye:

I. SISVIAL (Sistema Vial Integrado): infraestructura vial.

2. SITRANS (Sistema Integrado de Transporte Terrestre),
que incluye:

2.1. SISCOTA (Sistema de Compensaciones al Transporte):
rebajas de peaje.

2.2.SIFER (Sistema Ferroviario Integrado): infraestructura y
operacion ferroviaria.

2.3.SISTAU (Sistema Integrado de Transporte Automotor):
operacioén autotransporte de pasajeros.

2.4. SISTAU Cargas. Una porcion de los fondos es destina-
do a acciones para favorecer aspectos vinculados a la transfor-
macién del sistema de transporte de cargas por automotor.

Las modificaciones que fue sufriendo la asignacién de los
fondos de la tasa del gasoil a partir del afio 2002, alteraron su
distribucion entre los distintos componentes del fideicomiso
hasta la actualidad, en que sélo el 19% de los recursos se apli-
can en la ejecucion de obras viales.
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3.5.3. TAsSA DE INFRAESTRUCTURA HIDRICA

En el afio 2001 se cred la Tasa de Infraestructura Hidrica,
que establecia una suma fija de $ 0,05 por cada litro de nafta
con Y sin plomo y por metro cubico de gas natural compri-
mido (GNC). Su recaudacién se destina al desarrollo de pro-
yectos de infraestructura de obras hidricas de recuperacion
de tierras productivas, mitigacion de inundaciones en zonas
rurales y proteccién de infraestructura vial y ferroviaria en
zonas rurales o periurbanas, y/o a las compensaciones por
disminuciones tarifarias a los concesionarios que realicen el
dragado y/o mantenimiento de vias navegables. Para ello se
constituyé el denominado Fondo Fiduciario de Infraestruc-
tura Hidrica. EIl Fondo es monitoreado por la Unidad de
Coordinacién de Fideicomisos de Infraestructura del
Ministerio de Economia y Produccién y su fiduciario es el
Banco de la Nacién Argentina.

3.5.4. OTROS APORTES

Se mantienen en la actualidad varias lineas de crédito de los
Organismos Internacionales (BID, BIRF, CAF) para la recupera-
cion de la red vial. Por su parte, varias provincias cuentan con
Fondos de Infraestructura financiados, principalmente, median-
te el Impuesto Inmobiliario Rural y cuyo destino central es el
mejoramiento de caminos vecinales provinciales; entre ellas,
Cérdoba, Buenos Aires y Corrientes. Asimismo los municipios
cobran a los propietarios de los campos una tasa con afecta-
cion especifica para el mantenimiento de la red de caminos
rurales de su jurisdiccién, conocida como tasa vial. Sin embar-
go la suma de todos estos aportes resulta exigua para las nece-
sidades de la infraestructura vial en su conjunto.

3.6. INFLUENCIA DE LA INFRAESTRUCTURA EN EL TRANSPORTE
CARRETERO

La actual conformacién de la infraestructura del trans-
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porte esta fuertemente condicionada por la historia del pais.
En su evolucién, surgen las necesidades de cada momento,
las decisiones politicas de los gobiernos y las posibilidades
econdémicas para su ejecucion. Es importante remarcar este
aspecto pues en muchas oportunidades se cree necesario
recuperar determinada infraestructura que se encuentra
abandonada, olvidando que ésta se construyé para atender
determinada demanda que ya no esta o en un contexto his-
torico donde la tecnologia del transporte de los diferentes
modos era muy distinta a la actual.

Un ejemplo de esto lo constituye el sistema portuario
donde puede observarse con claridad la pérdida de importan-
cia de Buenos Aires como puerto exportador de productos
agricolas y el fuerte crecimiento del sistema instalado en la
costa del rio Parana. Este cambio no es menor a la hora de
hablar del transporte de carga por camién y explica la impor-
tante participacion de este modo en desmedro del transporte
ferroviario. La envergadura de estos puertos, la carencia de
accesos ferroviarios a los mismos y las escasas distancias a los
centros de produccién llevan al transporte por camién a cap-
turar cargas que en otra época pertenecian al transporte
ferroviario. A pesar del mayor costo por ton - km del camién
con respecto al ferrocarril, el costo de la transferencia modal
tiene una gran importancia en las cortas distancias, ademas de
agregar un foco de posibles conflictos, al aumentar las posibi-
lidades de deterioro de la carga o de demoras en la transfe-
rencia.

En la produccién agricola, el costo del flete tiene una gran
incidencia en relacién con el precio del producto transportado,
y una relevancia superior con respecto a otras actividades pues
es determinante para la viabilidad de algunas regiones. El trans-
porte carretero participa activamente en este sector, ya sea
realizando el flete corto desde el campo a los acopios o el flete
largo hasta el puerto o los centros de consumo y transforma-
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cién. El principal inconveniente que posee el transporte carre-
tero en el flete corto estd dado por el estado de la red tercia-
ria; estos caminos habitualmente son de suelo natural y pose-
en escaso mantenimiento. En estos casos, el flete se encarece
por la incertidumbre del transportista que desea ingresar o
salir del campo, cuando existen posibilidades de lluvia. Por otra
parte, un factor de incremento de los costos de los fletes a
puerto estd dado por la frecuente utilizacion de los vehiculos
como lugares de acopio o secado de la carga.

En lo referido a los contenedores, el puerto de Buenos
Aires concentra el 90% de los movimientos, pero su principal
dificultad reside en la accesibilidad terrestre: no existe cone-
xién directa del ferrocarril a los muelles y el transporte por
camién se realiza en un escenario de fuerte congestion de tran-
sito urbano. Ademds, el origen y el destino de estas cargas se
concentran fuertemente en la Region Metropolitana de Buenos
Aires.Todo esto ha llevado a una baja participacion del ferroca-
rril en el transporte de contenedores.

El transporte carretero posee dificultades con la falta de capa-
cidad de algunos corredores (por ejemplo, la ruta nacional N° 9
entre Rosario y Cérdoba), lo que conlleva riesgos de accidentes
e incremento del tiempo de viaje. La travesia urbana en algunas
localidades y el transito en grandes urbes origina las mismas difi-
cultades, por lo que deberifa avanzarse en definir y mejorar la red
de trénsito pesado en ellas y realizar desvios de las rutas mds
transitadas en las ciudades mas conflictivas.

Todas las mejoras en la infraestructura deben apuntar a la
reduccién del costo generalizado del transporte considerando
que en el mismo no sélo se debe tener en cuenta la reduccion
de costos de operacion de los vehiculos sino también el incre-
mento de la seguridad y la disminucién de la contaminacién. Es
asi que, por ejemplo, un mejor ordenamiento del transito pesa-
do en grandes ciudades debe resultar en menores tiempos de
viaje, menor interferencia con el transito de pasajeros, menor
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tasa de siniestros y una disminucién de emisiéon de gases por
una menor discontinuidad de la marcha.

La infraestructura en buen estado de conservacién implica
necesariamente menores fletes por una mejor rotacién de los
vehiculos, lo que permite llevar mas carga con la misma flota y
un menor consumo en mantenimiento y combustibles. Pero
ademas permite mejorar la confiabilidad en los plazos de entre-
ga, posibilitando la reduccién de los stocks.

Dado que la infraestructura vial de transporte conforma
una red integrada por rutas dependientes de diferentes juris-
dicciones (Nacional, provinciales y municipales), la armonia de
esta red requiere del equilibrio en las politicas de inversién y
mantenimiento. Un desequilibrio en las fuentes de financia-
miento en algunas de las partes responsables de su administra-
cién, impacta de lleno en la red al sobrecargar porciones de la
misma en una derivacién artificial de traficos originada por defi-
ciencias en algunos tramos. De alli que el desfinanciamiento que
acarrean los organismos viales, en especial los provinciales y
municipales, es una falencia en el sistema vial que encarece los
costos de operacidn en el desplazamiento de los bienes en
nuestro pais.
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4
PARTICIPACION DEL TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS
EN LA ECONOMIA NACIONAL

4.1.INTRODUCCION

El producto generado por el transporte carretero de car-
gas de nuestro pais representa, en la actualidad, algo mas del
2% del Producto Interno Bruto (PIB) de la economia argenti-
na en tanto que sus ventas alcanzan casi un 3% de las ventas
totales argentinas, proporciones que han tendido a incremen-
tarse a la par de los procesos de tercerizacién del transpor-
te por parte de muchas empresas productoras de bienes®. Sin
embargo, estos guarismos requieren de algunas precisiones
conceptuales.

La Direccion Nacional de Cuentas Nacionales (DNCN)
del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INDEC) es la
oficina encargada de estimar el Producto Interno Bruto (PIB)

% La diferencia entre las ventas de transporte y su producto generado se encuen-
tra en que éste se refiere Gnicamente al valor creado en el proceso productivo.
Esquemdticamente, y para el sector transporte, las ventas son equivalentes al
Valor Bruto de Produccién (VBP) que se forma como la suma del Producto y las
compras intermedias realizadas para la produccién.
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de la economia argentina. El PIB registra la actividad de produ-
cir bienes y servicios para los diferentes sectores en que se
divide la actividad econdmica, entre ellos, el sector Transporte,
Almacenamiento y Comunicaciones y, dentro de Transporte, el
Transporte Automotor de Cargas.

Las cuentas nacionales asignan cada actividad econémica a
los sectores en que se divide la economia. Sin embargo, cuan-
do una firma realiza multiples actividades muchas veces resul-
ta dificil desagregarlas segin la naturaleza de cada una de
ellas. En estos casos, se suele asignar la totalidad de las activi-
dades econdémicas de la firma de acuerdo con la actividad
principal que la misma tenga. Por ejemplo, si una empresa pro-
duce articulos de cuero y, de manera accesoria, pero bajo la
misma razon social, articulos textiles, el sector al que se suele
asignar la produccién total de la firma, ante la imposibilidad
practica de desagregar los costos de ambas producciones, es
el sector de cueros.

De la misma forma, todas las actividades realizadas por
una firma, cualquiera sea su naturaleza, corresponden al
sector de su actividad principal. Por ejemplo, en una empre-
sa productora de bienes, si la limpieza de los vidrios del
establecimiento es encarada con personal directamente
relacionado con éste, el costo de ese personal (y de los
materiales utilizados en tal cometido) se agrega al costo de
produccion del bien principal de la firma. Un ejemplo carac-
teristico lo constituyen las tareas de liquidacién de haberes
de los empleados de una empresa: si son efectuadas por el
departamento contable, los salarios del personal de dicha
drea corresponden al sector productivo principal de la
firma; por el contrario, si la empresa contratara esta activi-
dad a un estudio contable, entonces todo el gasto asociado
a la liquidacién de haberes se computa como un consumo
intermedio (una compra) de la firma contratante y los
ingresos de ese estudio contable son asignados al sector de
“Servicios Profesionales a las Empresas”.
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El transporte de cargas por automotor es un caso en el
cual esta situacién suele presentarse. El uso de camiones
propios por parte de una empresa productora de bienes
para el traslado de su produccién o de los insumos reque-
ridos es, alin hoy dia, una préctica bastante usual, especial-
mente en emprendimientos productivos pequefios.
Ejemplos de esto lo constituyen un productor agropecua-
rio que transporta su produccién en vehiculos propios
(aunque adicionalmente pueda vender a otros productores
servicios de transporte en sus vehiculos) o un comercian-
te de un negocio de verduleria que se abastece en el mer-
cado mayorista frutihorticola, usando para ello su propia
camioneta. En estos casos, todo el costo incurrido para
poder trasladar estos bienes (salarios del personal de con-
duccién, combustibles, reparaciones de las unidades, amor-
tizacion de los vehiculos, etc.) son parte de la funcién de
produccién de la firma agropecuaria o de la verduleria,
seglin corresponda. Si esas mismas firmas decidieran ven-
der sus vehiculos y contratar a una empresa dedicada
especificamente a la produccién de servicios de transpor-
te de cargas, entonces el pago por esos servicios se con-
vierte en ingreso del sector “Transporte de Carga Regular
y no Regular por Carretera” y es consumo intermedio de
la empresa contratante.

Puede darse el caso de empresas productoras de bien-
es, en general de un tamafio medio a grande, que hasta el
pasado reciente se hacian cargo del traslado de sus produc-
tos con vehiculos de su propiedad y que, por cuestiones de
organizacién (u otras), crearon una empresa independiente
dedicada al transporte y con la cual mantienen una relacion
directa para la distribucién de sus mercaderias. Si bien
ambas firmas pertenecen al mismo grupo empresario, exis-
te una relaciéon comercial entre ellas y, por ende, un contra-
to de transporte. El pago del flete es un ingreso (o valor de
la produccion) del sector de Transporte de Carga Regular y
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no Regular por Carretera el que, a su vez, es consumo
intermedio de la rama de actividad de la empresa contra-
tante.

Las estimaciones del PIB y del valor de la produccién
(Valor Bruto de la Produccién —VBP-) efectuadas por la
DNCN del INDEC, siguiendo lo especificado en los manua-
les internacionales®, consideran que deben consignarse al
sector Transporte de Cargas las actividades de traslado de
mercaderias que importan un contrato, formal o informal,
de compra-venta de estos servicios. Esta diferenciacién no
es trivial: para los fines de las oficinas publicas relacionadas
con la regulacion del transporte cualquier vehiculo de carga
que circula por calles y rutas, no importa la naturaleza
comercial del propietario del mismo, es sujeto de su con-
trol. Por ejemplo, en el Registro Unico del Transporte
Automotor debe inscribirse la totalidad de los vehiculos
que realizan tréficos interjurisdiccionales, sin importar si se
trata de unidades de una empresa dedicada comercialmen-
te a la actividad de transporte o si son vehiculos de empre-
sas productoras de bienes que los usan para el traslado de
su propia produccion.

Existen también algunos casos llamativos de carga espe-
cializada por carretera prestada en traficos estipulados
mediante contratos de transporte que no se incluyen como
participes en las cuentas de producciéon del sector de
Transporte de Cargas, como el transporte de caudales, de
documentacién bancaria o de recoleccion de residuos. A los
fines de la contabilidad nacional, estas empresas no son con-
sideradas como empresas de transporte de cargas por carre-
tera y su produccién es contabilizada en sectores especificos,

3 "Sistema de Cuentas Nacionales 1993" elaborado conjuntamente por la
Comisién de las Comunidades Europeas, el Fondo Monetario Internacional, la
OECD, las Naciones Unidas y el Banco Mundial.
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aunque en todos estos casos su regulacién es parte de las
tareas de las autoridades de transporte de las diferentes
jurisdicciones. En otras palabras, el sujeto de regulaciéon que
consideran las autoridades de transporte lo determina la
existencia del vehiculo en si mismo y no la naturaleza de la
actividad en la que éste opera.

Sin embargo, este esquema no es asi en el Transporte de
Pasajeros ya que la regulacion publica no incluye a los automo-
viles particulares de las familias o a los émnibus utilizados
como casas rodantes y si a los automoviles u 6mnibus utiliza-
dos para uso comercial.

Esta situacion en el transporte carretero de cargas, correc-
to desde el punto de vista de la seguridad vial y en materia
medioambiental, concluye, en muchos casos, con caracteriza-
ciones del sector con un grado de atomizacién muy superior al
que efectivamente presenta cuando, en realidad, la porcién
empresaria conformada para la venta de servicios de transpor-
te muestra un perfil de mayor organizacion, especializacion y
tamafio.

Ahora bien, en virtud de que las cuentas nacionales inclu-
yen dentro del sector Transporte sélo a las empresas dedica-
das a la actividad para terceros, la importancia econémica ori-
ginada en el acto de transportar bienes se encuentra claramen-
te subregistrada en la medicién de tales cuentas, al no captar el
movimiento de mercaderias efectuadas en transporte propio,
situacion que se profundiza en el transporte de corta distancia,
ya sean fletes cortos agropecuarios o viajes de distribucién
urbana de mercaderias.

En todo caso, si se construyera una cuenta “satélite”
del transporte automotor de cargas, en donde se incluye-
ran los costos en que se incurre por el transporte de
todos los bienes en la Argentina, con independencia de la
existencia o no de un contrato de transporte, se podria
tener una idea aproximada del consumo de recursos y del
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valor que agrega a la economia esta actividad®.

4.2. IMPORTANCIA DEL SECTOR EN LA ECONOMIA
NACIONAL

Como ya se mencionara en esta introduccion, el peso del
transporte carretero de cargas en la economia nacional es, en
la actualidad, de aproximadamente el 3% para el valor de la pro-
duccidn, y del 2% para el valor agregado®. Ello se muestra en el
cuadro siguiente en donde se vuelcan, también, los pesos rela-
tivos del transporte ferroviario de cargas.

CUADRO 4.1. PARTICIPACION DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR Y FERROVIARIO
DE CARGAS EN LA ECONOMIA NACIONAL. ARos 1993 — 2005

Valor de la Produccion Valor Agregado
Total del Automotor FFCC de Total del Automotor FFCC de
pais de cargas Cargas pais de cargas Cargas
1993 100,0% 2,0% 0,03% 100,0% 2,0% 0,03%
1994 100,0% 2,0% 0,04% 100,0% 2,0% 0,03%
1995 100,0% 2,0% 0,04% 100,0% 2,0% 0,03%
1996 100,0% 2,0% 0,04% 100,0% 2,0% 0,03%
1997 100,0% 2,1% 0,05% 100,0% 2,1% 0,04%
1998 100,0% 2,1% 0,05% 100,0% 2,0% 0,04%

% Esta particularidad es compartida por no pocas actividades econémicas, espe-
cialmente en los servicios. Ejemplo extremo de ello es el “Turismo”, sector que
no registra ingresos y costos especificos: existen hoteles, empresas de transpor-
te, restaurantes, cines, comercios, etc. que venden sus servicios a un conjunto
indeterminado de personas denominados “turistas”.

% También hay que resaltar el importante peso que presentan algunas de las acti-
vidades complementarias al transporte muy relacionadas con el transporte de
cargas, especialmente las de almacenamiento y depédsito de mercaderias y las de
manipulacién de la carga, cuyas ventas representan, aproximadamente, un 12% de
las efectuadas por el sector de Transporte Automotor de Cargas.
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Valor de la Produccion Valor Agregado
Total del | Automotor | FFCC de Total del | Automotor FFCC de

pais de cargas Cargas pais de cargas Cargas
1999 100,0% 2,0% 0,04% 100,0% 2,0% 0,03%
2000 100,0% 2,1% 0,04% 100,0% 2,0% 0,03%
2001 100,0% 2,1% 0,05% 100,0% 2,0% 0,04%
2002 100,0% 2,3% 0,06% 100,0% 1,9% 0,05%
2003 100,0% 2,6% 0,11% 100,0% 2,3% 0,08%
2004 100,0% 2.4% 0,10% 100,0% 2,2% 0,08%
2005 100,0% 2,9% 0,09% 100,0% 2,3% 0,07%

FUENTE: ELABORACION PROPIA EN BASE A DATOS DE LA DNCN

La evolucién en el nivel de actividad ha seguido el ritmo de
desempefio de la economia en su conjunto, pero mas especifi-
camente al de los sectores productores de bienes. De esta
forma, el nivel de actividad del transporte carretero, que las
cuentas nacionales miden mediante la evolucién a precios cons-
tantes de un afio base, de manera de “limpiarlo” del componen-
te precios, alcanzé su pico maximo en el afio 2005, siendo el
afio 2002 el de mayor depresidn de esta serie de |3 afios. El
grafico siguiente muestra la evolucién del Valor Bruto de la
Produccion (o ventas) tanto del Total de la Economia Argentina
como del Transporte Automotor de Cargas.

Evolucion del VBP, Total del Pais y Transporte Automotor
de Cargas. 1993 - 2005.
Base 1993 = 100
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{Pero cudl es la real importancia del transporte carretero
en el desplazamiento de las cargas en nuestro pais? En otras
palabras, ;cudl es la distribucién modal, tanto en materia de
ingresos como de voliumenes y traficos!?

En el afio 2005, las empresas argentinas dedicadas al trans-
porte de cargas, de todos los modos con la excepcion de los
ductos, vendieron servicios de cabotaje e internacionales por un
monto aproximado a los 29.000 millones de pesos. De este total,
casi un 97% fue explicado por el transporte carretero de cargas
y el restante 3 %, por los modos ferroviario, acuatico y aéreo.

Cuando la distribucion modal se analiza para los volimenes
y los tréficos transportados, ella se modifica, aunque no sustan-
cialmente, como puede observarse en el cuadro siguiente.

CUADRO 4.2. DISTRIBUCION MODAL DE LOS INGRESOS POR FLETES Y DE LOS
VOLUMENES TRANSPORTADOS POR EMPRESAS ARGENTINAS DE TRANSPORTE.

CABOTAJE E INTERNACIONAL - EN % DEL TOTAL. ANO 2005

Modo de Ingresos por Toneladas Toneladas — km
transporte ventas transportadas | transportadas
Carretero 96,6% 96,1% 94,6%
Ferroviario 1.1% 3,6% 4,3%
Fluvial y Maritimo 1.7% 0,3% 1,0%
Aéreo 0,6% 0,01% 0.1%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS DE LA SECRETARIA DE TRANSPORTE, INDEC Y
CEPAL.

Nuevamente, la importancia del sector en materia de trafi-
cos es casi absoluta: para el afio 2005, el transporte automotor
ha sido el responsable del desplazamiento, a través de contra-
tos de transporte, de 453 millones de toneladas y de 204.500
millones de ton — km.

Cabe aclarar que se trata de ingresos generados y volime-
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nes transportados por empresas transportistas de bandera
argentina, razén por la cual el modo acudtico presenta esa par-
ticipacion tan baja en los tres indicadores, a pesar de ser el
principal modo de transporte de nuestro comercio exterior,
tanto de exportaciones como de importaciones®. En este sen-
tido, estas cifras se encuentran en coherencia con los valores
estimados para la construccién de las cuentas de produccién
nacional (PIB y VBP) ya que, ademas de no computar el trans-
porte realizado por empresas extranjeras no radicadas en el
pais, tampoco consideran como transporte al efectuado sin la
existencia de contratos de transporte (formales o informales),
es decir, a todo el transporte propio.

Esta misma distribucion modal de ingresos por venta de
servicios, toneladas y ton - km transportadas pero referido
exclusivamente al transporte de cabotaje (y siempre teniendo
en cuenta que se trata de empresas dedicadas comercialmente
al transporte), arroja el resultado siguiente.

CUADRO 4.3. DISTRIBUCION MODAL DE LOS INGRESOS POR FLETES Y DE LOS VOLUMENES
TRANSPORTADOS POR EMPRESAS DE TRANSPORTE. CABOTAJE
EN % DEL TOTAL. ANO 2005

Modo de Ingresos por Toneladas Toneladas — km
transporte ventas transportadas | transportadas
Carretero 98,6% 96,3% 95,5%
Ferroviario 1.1% 3.6% 4.4%
Fluvial y Maritimo 0.1% 0.1% 0.1%
Aéreo 0,1% 0,004% 0,01%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

FUENTE: ELABORACION PROPIA SEGUN DATOS DE LA SECRETARIA DE TRANSPORTE Y DEL INDEC.

* Las ventas que efecttia una empresa no radicada en nuestro pais son asignadas
al pais de residencia de la misma, de igual forma que los ingresos generados por
una empresa argentina en el exterior son produccién de nuestro pais.
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La unica diferencia de este cuadro con el anterior es que en
éste se muestra la distribucion modal de los ingresos por venta
de servicios de transporte, los volimenes transportados y los
traficos realizados por empresas argentinas dentro de las fron-
teras de nuestro pais; es decir, exclusivamente en trificos de
cabotaje. El cuadro anterior se refiere no sélo al trifico de
cabotaje sino también al internacional realizados, ambos, por
empresas de bandera nacional.

De manera esquemdtica, los cuadros permiten observar e
inferir varios aspectos acerca del comportamiento de los ser-
vicios de las empresas de transporte argentinas:

* Tanto en el transporte de cabotaje como en el que inclu-
ye al internacional, realizados ambos por empresas de bandera
nacional, la importancia del modo carretero es casi absoluta;

* El peso del modo carretero se incrementa en el cabotaje en
las tres variables consideradas, aunque no de manera sustancial;

* El transporte aéreo resulta el modo con mayores precios
por unidad de tréfico; en el otro extremo se encuentra el trans-
porte ferroviario.

* En cuanto a las distancias medias, es nuevamente el modo
aéreo el de mayor distancia de viaje en tanto que el carrete-
ro presenta los menores recorridos medios, especialmente, y
tal como se verd mas adelante, porque casi una cuarta parte
de su produccién se explica por trificos cortos, incluyendo en
éstos a los servicios de mudanzas y fletes urbanos, que expli-
can el grueso de estos traficos cortos. Obviamente, la posibi-
lidad de realizar trificos cortos por parte del transporte
carretero no es compartida con ninguno de los restantes
modos de transporte.

Pero ;cudl seria la distribucién modal de las cargas si se
considerara al transporte propio efectuado por las mismas
empresas productoras de bienes y servicios y por las empre-
sas extranjeras, de vital importancia en el comercio exterior
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argentino!

Cabe aclarar que al incorporar al transporte propio y a
las empresas no radicadas en el pais, se excluye de los valo-
res a tener en cuenta a los ingresos por venta de servicios,
ya que en el Transporte Propio no existe un contrato (formal
o informal) de transporte, por lo que no hay pagos por los
servicios. Por ende, la distribucion modal se realiza sobre los
volimenes y traficos realizados correspondientes, ambos, al
afio 2005.

En primer lugar, se muestra el transporte de cargas nacio-
nal e internacional (siempre excluyendo al transporte por duc-
tos) realizado por empresas argentinas, tanto transportistas
como productoras de bienes y servicios que efecttian su pro-
pio transporte, Yy su distribucién modal, en los cuadros siguien-
tes.

CUADRO 4.4. TRANSPORTE DE CARGAS DE EMPRESAS ARGENTINAS
TRANSPORTE PROPIO Y CONTRATADO.

CABOTAJE E INTERNACIONAL. ARiO 2005

[Modo de Toneladas Ton - km (miles) Distancia
transporte transportadas media (km)
Carretero 610,984,550 219,709,692 360
Ferroviario 23,380,142 12,261,000 544
Fluv. y Marit. 1,462,424 2,135,140 1,46
Aéreo 32,216 224,963 6,983
Total 635,859,.332 234,330,795 369

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS DE LA SECRETARIA DE

TRrANSPORTE, INDEC vy CEPAL.

La distribucion modal del cuadro precedente, pero expre-

sada en términos porcentuales, es la siguiente:
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CUADRO 4.5. DISTRIBUCION MODAL DE LAS CARGAS TRANSPORTE PROPIO
Y CONTRATADO. CABOTAJE E INTERNACIONAL. ARO 2005

Modo de transporte Toneladas Toneladas - km
Carretero 96,10% 93,80%
Ferroviario 3,70% 5.2%

Fluv. y Marit. 0.2% 0.9%
Aéreo 0.0% 0.1%

Total 100.0% 100.0%

FUENTE: IDEM ANTERIOR

En este caso, se ha incorporado al Transporte Propio, que
transporta, estimativamente, unos |58 millones de toneladas y
unas 15.200 millones de toneladas—kilémetro. La baja participa-
cion del modo acudtico se debe, como ya se ha comentado en
parrafos anteriores, a la escasa flota fluvial y maritima nacional.

Como la presencia de empresas argentinas en el comercio
exterior de nuestro pais, tanto de exportacién como de importa-
cion, es relativamente muy pequefia, el peso del transporte carre-
tero es muy significativo, siendo responsable de casi la totalidad de
los desplazamientos de bienes dentro de la Argentina.

Esta distribucion se modifica radicalmente al incluir a las
empresas extranjeras responsables de una porcién mayoritaria
del transporte de nuestro comercio exterior, como se ve en
los cuadros siguientes, en los que se muestran tanto los trafi-
cos de cabotaje como internacionales:

CUADRO 4.6. TRANSPORTE PROPIO Y CONTRATADO DE CARGAS. EMPRESAS NACIONALES Y
EXTRANJERAS. CABOTAJE E INTERNACIONAL. ANO 2005

Modo de Toneladas Ton - km (miles) Distancia media
transporte transportadas (km)
Carretero 615,660,258 227,952,965 370
Ferroviario 23,380,142 12,261,000 544

Fluv. y Marit. 101,464,145 1,260,709,597 12,425
Aéreo 137,418 1,309,459 9,529

Total 740,641,963 1,502,223,020 2,028

FUENTE: ELABORACION PROPIA SEGUN DATOS DE LA SECRETARIA DE TRANSPORTE, INDEC v CEPAL.
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Expresando cada modo en porcentaje del total transportado, el

cuadro queda como sigue.

CUADRO 4.7. EMPRESAS NACIONALES Y EXTRANJERAS
DISTRIBUCION MODAL DE LAS CARGAS. TRANSPORTE PROPIO Y CONTRATADO

CABOTAJE E INTERNACIONAL. ANO 2005 - EN % DEL TOTAL.

Modo de transporte Toneladas Toneladas - km
Carretero 83,10% 15.2%
Ferroviario 3,20% 0,80%
Fluv. y Marit. 13,70% 83,90%
Aéreo 0.0% 0.1%

Total 100.0% 100.0%

FUENTE: IDEM ANTERIOR

Como se aprecia, el peso del transporte carretero, pro-
pio y contratado, en los volimenes transportados (tonela-
das) de cabotaje e internacionales por empresas nacionales
y extranjeras sigue siendo alto pero disminuye sustancial-
mente al considerar los tréficos efectuados, como conse-
cuencia de las mayores distancias medias de viaje del modo
maritimo.

Seglin se considere a las toneladas o a las toneladas—kil-
metros transportadas, las proporciones se invierten entre el
modo carretero y el modo fluvial y maritimo: 84% y 14% para
el carretero y el fluvial, respectivamente, en los volimenes
(toneladas) y 15% y 84%, para los tréficos efectuados (tonela-
das—kilometro).

Por ultimo, la presencia del transporte carretero en el
comercio internacional - donde el transporte propio practi-
camente desaparece - disminuye tanto en los volimenes
como en los traficos efectuados ya que las exportaciones e
importaciones carreteras tienen, Gnicamente, alcance regio-
nal, especialmente con los paises limitrofes, y para determina-
dos productos.
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CUADRO 4.8. TRANSPORTE DE CARGAS DEL COMERCIO EXTERIOR ARGENTINO. ANO 2005

Modo de transporte Toneladas Ton - km (miles)
Carretero 10.185.051 14.591.056
Ferroviario 137.023 110.962
Fluvial y Maritimo 101.464.145 1.260.709.597
Aéreo 137.418 1.309.459
Total 111.923.638 1.276.721.073

FUENTE: ELABORACION PROPIA SEGUN DATOS DE LA SECRETARIA DE TRANSPORTE, INDEC v CEPAL.

El mismo cuadro pero mostrado en proporcién al total
transportado se muestra a continuacion.

CUADRO 4.9. DISTRIBUCION MODAL DE LAS CARGAS DEL COMERCIO EXTE
RIOR ARGENTINO. ARO 2005. EN % DEL TOTAL

Modo de transporte Toneladas Ton -km
Carretero 9,1% 1,1%
Ferroviario 0,1% 0,01%
Fluvial y Maritimo 90,7% 98,7%
Aéreo 0,1% 0,1%
Total 100,0% 100,0%

FUENTE: IDEM ANTERIOR

En este caso, el transporte carretero explica el 9% de los
volimenes del comercio exterior y sélo un poco mas del 1% de
las toneladas—kilometros de nuestro comercio exterior, y es el
transporte maritimo el que emerge en la posicion dominante.

4.3. ESPECIALIZACION DEL TRANSPORTE CARRETERO DE CARGAS

El transporte carretero de cargas, en tanto servicio comer-
cial responsable de la casi totalidad del desplazamiento de mer-
caderias en nuestro pais, reproduce cercanamente, en sus
ingresos y en los tréficos efectuados, la importancia relativa que
tienen, para la economia argentina, los sectores productores de
bienes y que son, por ende, los demandantes de los servicios
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de transporte.

Dejando de lado los transportes no comerciales (transpor-
te propio), el 90% del flete carretero proviene de los sectores
productores de bienes, tanto para fletes cortos agrarios, fletes
de cabotaje de larga distancia, fletes de exportacién y fletes de
distribucion urbana de los productos, ya que el restante 10% se
estima que se origina en el transporte demandado por las fami-
lias en concepto de mudanzas y fletes urbanos.

Considerando el VBP y el PIB de los sectores agropecua-
rios, pesqueros, mineros e industriales y la demanda de trans-
porte carretero para sus productos, para el afio 2005, se puede
observar en el cuadro siguiente que tanto el VBP y el PIB sec-
torial como los fletes pagados y los tréficos realizados en trans-
porte automotor de cargas siguen un mismo patrén de com-
portamiento.

CUADRO 4.10. RELACION ENTRE TRANSPORTE Y PRODUCCION POR SECTORES.

Transporte carretero de
VBP por PIB por
Sectores P P cargas
sector sector
Fletes Ton -km

Agropecuario 30,9% 27,6% 28,9% 27.7%

Mineria 14,4% 14,6% 9,5% 10,2%

Industria 54,8% 57,9% 61,6% 62,1%

Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS DEL INDEC, CNRT Y SECRETARIA DE
TRANSPORTE

El cuadro indica que tanto la cuenta de produccién de los
sectores productores de bienes como los fletes y los tréficos
demandados se sitian en aproximadamente un 30% para el
sector agropecuario, entre un 10% y un 15% para la minerfa y
un 60% para el sector industrial.

Lo que podria haberse esperado a priori era que la deman-
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da de productos primarios tuviera un peso relativo superior a
la correspondiente a productos industriales en funcion de que
los primeros se refieren a grandes volimenes y los segundos
son envios de menor peso aunque de mayor valor. Sin embar-
go, los fletes de productos primarios, salvo los referidos a
transporte de ganado, no requieren mayormente de equipos
especiales (con mayor tarifa que para el grueso de los restan-
tes productos) y, en muchos casos, presentan distancias de viaje
relativamente cortas para alcanzar el punto donde se transfor-
man industrialmente o donde se inicia el viaje final de exporta-
cién, como los puertos.

Por su parte, el transporte de bienes industriales presenta
los siguientes aspectos que explican el comportamiento que
muestra el cuadro precedente:

* Los insumos industriales pueden tener varios viajes hasta
conformar el bien para el consumo final. Por ejemplo, un pro-
ducto siderurgico se transporta hasta la planta productora de
tornillos; los tornillos se transportan hasta la planta producto-
ra de accesorios automotrices; los accesorios automotrices se
transportan hasta las terminales automotrices y los vehiculos
hasta los puntos finales de venta.

* Muchos de los bienes industriales de consumo final tienen
fletes largos desde la planta productora hasta el centro de aco-
pio mayorista y luego fletes de distribucién desde estos depo-
sitos mayoristas hasta los comercios de venta al publico. Estos
ultimos fletes tienen precios mayores en funcién de los altos
costos de transporte del mismo (mayor dotacién de personal
por vehiculo y altos tiempos de viaje, principalmente).

* Una porcién no pequefia de bienes industriales demanda
equipos especiales de transporte, de mayor precio de venta de
sus servicios. Por ejemplo, la carga refrigerada, las mercancias
peligrosas, etc.

Cuando se analiza la demanda de servicios de transporte
carretero a nivel de grupos de productos, siempre excluyendo
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la correspondiente a servicios de mudanzas y de “fleteros”
urbanos, se denota que |2 grupos de productos explican las
dos terceras partes de la demanda total de transporte y que,
salvo escasas excepciones, se trata de productos primarios o
manufacturas de origen agropecuarias.

Ordenando a este conjunto de productos en funcién de las
toneladas—kildmetro se tiene el cuadro siguiente.

CUADRO 4.1 1. ESPECIALIZACION DEL TRANSPORTE CARRETERO DE CARGAS. POR GRUPO DE PRO-
DUCTOS, EN PORCENTAJE DEL TOTAL TRANSPORTADO O VENDIDO.ARIO 2005

Productos Toneladas Ton-km Fletes
Semillas y frutos oleaginosos 12,5% 11,5% 10,7%
Harinas vegetales 5,6% 8,9% 7.9%
Otras productos de la mineria 10,1% 8.2% 7.5%
Combustibles 9.5% 7.1% 8.4%
Cereales 12,3% 4.7% 4,7%
Aceites animales y vegetales 3.3% 4.,5% 4.1%
Piedras de construccién 2,6% 3.5% 3.2%
Madera aserrada 24% 3,5% 3,1%
Neumaticos y camaras 1,8% 3,3% 3,5%
Cemento, cal y yeso 2,6% 3.3% 3,0%
Frutas y nueces 1,7% 2,7% 2,9%
Animales vivos 1,7% 2,6% 4,3%
Resto 33,9% 364% 36,7%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS DEL INDEC, CNRT Y SECRETARIA DE
TRANSPORTE

Por ultimo, considerando que el transporte carretero a terce-
ros y el ferroviario concentran la casi totalidad del transporte de
cargas de nuestro pais, resulta interesante ver la distribucion
modal, por grandes grupos de productos, entre estos dos siste-
mas. Ello es lo que se muestra en el cuadro siguiente expresado
tanto en volimenes transportados como en traficos realizados.
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CUADRO 4.12. DISTRIBUCION MODAL DE TRANSPORTE DE CARGAS REALIZADO POR EMPRESAS
ARGENTINAS FERROVIARIAS Y CARRETERAS

Ferrocarril Camion
Sectores
Toneladas Ton - km Toneladas | Ton - km
Agropecuario y pesca 3.4% 52% 96,6% 94,8%
Mineria 2,2% 51% 97.8% 94,9%
Industria 4.1% 4.0% 95,9% 96,0%
Total 3,6% 4.4% 96.4% 95,6%

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS DEL INDEC, CNRT Y SECRETARIA DE

TRANSPORTE

La importancia del transporte carretero muestra un predo-
minio casi absoluto en los tres sectores de la produccién con-
siderados. Dada la situaciéon actual del sistema ferroviario
(infraestructura obsoleta donde no es posible transitar por las
vias a altas velocidades, inundaciones que hacen intransitables
algunas partes de las redes, etc.), el ferrocarril tiene presencia
en productos de bajo valor agregado y donde la variable “tiem-
po” no resulta un factor clave.
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EMPRESAS DE TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS

5.1.ETAPAS EVOLUTIVAS DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE
CARRETERO DE CARGAS

Si bien, desde el inicio de la historia del intercambio, los
productos siempre precisaron de vehiculos para su transpor-
te, las empresas de transporte carretero de cargas, tal como
las conocemos hoy dia, no tienen mas de unos 60 afios de his-
toria®.

En general se traté de emprendimientos familiares uniper-
sonales muy asociados al desarrollo industrial de los afios 40 y
’50. Como resultado del crecimiento de la actividad y para
defender los intereses sectoriales, en 1949 se conformé la
Asociacién Argentina de Propietarios de Camiones como una
entidad gremial patronal de alcance nacional.

* En nuestro pais, los primeros desplazamientos de mercaderias, entre regiones
no aledaiias a los rios, utilizaron las carretas en caminos absolutamente primiti-
vos Y en viajes impensadamente extensos desde la dptica actual.
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El salto cuantitativo en la cantidad de operadores indepen-
dientes se dio a finales de la década del ’50 y principios de la
del ‘60, asociado tanto al crecimiento industrial - que ya cono-
cia mas de dos décadas de historia — como al sostenido apoyo
oficial al desarrollo de la industria automotriz, y a la pérdida de
importancia relativa del ferrocarril (lo que no fue totalmente
independiente de la politica gubernamental desarrollista). Ello
se tradujo en una caida en los precios de ventas de los equipos
automotores que, sumada a las variadas politicas de incentivo
crediticio, motivé un crecimiento notable en las ventas de auto-
motores, entre ellos de equipos de carga. Entre 1959 y 1964,
los precios medios reales® de los vehiculos comerciales en el
mercado interno argentino cayeron en casi un 5% por afio. Por
su parte, las ventas de automotores crecieron desde una media
anual de 33.200 unidades en la segunda mitad de la década del
’50 a una media anual de 138.600 unidades en la primera mitad
de los ’60. Si bien es cierto que estos datos se refieren al total
de automotores (incluyendo a automoviles y dmnibus), es claro
que el parque de cargas siguié el mismo ritmo ascendente que
el de la flota total automotor.

En muchos casos, las empresas surgieron como consecuen-
cia del desprendimiento del transporte por parte de estableci-
mientos productores de bienes, donde éstos solian ceder los
vehiculos a conductores asalariados — a modo de indemniza-
cién — los que quedaban como transportistas exclusivos de la
firma o con contrato preferencial con ella.

En otros casos, el origen de una empresa resultaba ser el
empuje pionero de un emprendedor en localidades cercanas a
la produccién de bienes primarios, transportando los produc-
tos desde esas regiones del interior hacia las metrépolis de
destino, como Buenos Aires o Rosario. El origen geogrifico de
varias de las grandes empresas de los servicios expresos es, jus-

% Los precios reales (o precios constantes de un afio base) expresan el valor de
un bien liberado de fenémenos inflacionarios.
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tamente, el interior del pais, las que transportaban, en sus via-
jes de regreso, encomiendas y diversas cargas pequefias para el
comercio zonal.

En los primeros tiempos el grueso de los transportistas
contaba con uno o dos vehiculos, siendo ellos mismos, a su vez,
conductores de sus vehiculos. La actividad central y excluyente
de esta etapa era el transporte de las mercaderias sin adicionar
tareas asociadas a los despachos.

La existencia de un excedente en la explotacién era rein-
vertido en la misma actividad a través de la adquisicion de equi-
pos de transporte generandose un lento pero sostenido pro-
ceso de asalarizacion en el sector para la conduccién de varios
de los vehiculos de las empresas de transporte. En esta etapa,
el empresario/conductor comienza a incorporar politicas de
administracion y organizacién empresaria convirtiéndose, len-
tamente, en agente de carga.

El proceso “evolutivo” continta con la dedicacion de los
mayores esfuerzos empresarios a captar nuevas cargas e
intensificando el uso de los equipos propios, de manera de
reducir el tiempo improductivo de las unidades, lo que impli-
ca la contratacion de transportistas (fleteros) para trabajar a
cuenta y cargo de las empresas a fin de cubrir los periodos
de alta demanda de transporte. En una primera etapa, la pro-
porcion de recorrido a cargo de los vehiculos de terceros
dentro del recorrido total de la empresa es poco significati-
va. Paulatinamente, el peso de los vehiculos de terceros den-
tro del parque total empresario es creciente en el tiempo,
llegando a alcanzar proporciones, en el extremo, casi absolu-
tas.Ya para el afio 1997, en ocasién del cilculo de la Matriz
Insumo Producto de la economia argentina, en un trabajo
realizado por el Ministerio de Economia, el INDEC encaré
una serie encuestas sectoriales que incluyé al sector de
Transporte de Carga por Carretera. Las encuestas mostra-
ron que el 30% de los costos totales de producciéon del sec-
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tor correspondian a la contratacion de fleteros. Ello se refe-
ria al promedio del sector, lo que incluye también a los flete-
ros contratados. En las empresas de carga de mayor factura-
cién esa proporcién era claramente superior. Los primeros
resultados de las encuestas encaradas para el nuevo célculo
de la Matriz Insumo Producto correspondiente al afio 2003
indican que esa proporcion de contratacion de fleteros se
incrementd adn mas.

Esta es la fase del salto cualitativo hacia la frontera orga-
nizativa, donde los servicios vendidos exceden ampliamente al
traslado de mercaderias e incluso al modo de transporte ori-
ginal.

5.2. CANTIDAD Y TAMANO DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE

La cantidad de empresas de transporte ha sido, en gene-
ral, una incoégnita de dificil resolucion ya que en esta acep-
cion se suelen incorporar tanto a empresas transportistas
como a empresas propietarias de vehiculos para el trans-
porte propio. De alli que en los informes sectoriales de las
oficinas de regulacién de transporte (y no sélo de ellas) se
puede observar tamafios medios de empresa — medidos en
cantidad de equipos de transporte — extremadamente redu-
cidos. Si bien en el sector pueden convivir — y lo hacen —
una gran cantidad de emprendimientos de conductores/
propietarios o de agentes de carga de mayor poder econé-
mico pero que también son duefios de pocas unidades, el
tamafio medio real que surge de la informacién referida a
empresas transportistas no es de la magnitud usualmente
esgrimida.

El cuadro siguiente estd construido sobre la base de la
informacién de la CNRT, la CENT y entrevistas a transportis-
tas, donde se da cuenta de la cantidad y tamafio medio de las
empresas de transporte. Muestra valores aproximados, indica-
tivos, ya que se trata de una elaboracién propia basada en la
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informacion de la CENT. Cabe aclarar que se han excluido del
cuadro a los duefios de | y 2 unidades de menos de | tonela-
da de capacidad estética de carga.

CUADRO 5.1. CANTIDAD DE EQUIPOS POR OPERADOR. ANO 2005

Empresas de Transporte

Total del Transporte

registro propio Total |Internacionales
Operadores 231.216 187.253 43.963 2.129
Cantidad de 491.605 219.200 272.406 22.892
equipos

quipos por 21 1,2 6,2 10,8

operador

FUENTE: ELABORACION PROPIA SEGUN DATOS DE LA CNRT vy CENT

Como puede apreciarse, la informacion de la CNRT* refe-
rida a la totalidad de operadores y de equipos de transporte
carretero da cuenta de un tamafio medio por emprendimiento
de 2,| equipos por operador. Sin embargo, ello es consecuen-
cia de la bajisima cantidad de vehiculos de cada operador dedi-
cado al transporte propio, lo que resulta en casi un vehiculo
por operador.

Por lo tanto, esa atomizaciéon extrema no responde a la
morfologia del mercado automotor de cargas ya que, en
promedio, las empresas argentinas tienen un tamafio medio
de mas de 6 vehiculos, situaciéon que se modifica en el trans-
porte internacional en donde la flota media aumenta a casi
I'l vehiculos por empresa. Esto ultimo, el mayor tamafio de
la flota internacional que la de cabotaje, es un indicio cier-
to de una mayor empresarizacién en el transporte interna-
cional.

Un ultimo punto habria que resaltar. Si se midiera el tama-

7 CNRT. Boletin N° 3. Diciembre de 2005.
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fio de las empresas por las ventas realizadas y no por el parque
de su propiedad, la situacion se modificaria ain mas, concen-
trandose el grupo de mayor poder econémico en aquellos que
no necesariamente disponen de una gran flota propia. Las eta-
pas evolutivas de las empresas del sector indican que en la fron-
tera del desarrollo actual pueden ubicarse firmas con una can-
tidad pequefia de flota propia pero que son grandes operado-
res de transporte y que contratan a fleteros para ejercer su
actividad.
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6.1. INTRODUCCION

Aunque es el responsable del grueso del movimiento nacio-
nal e intrarregional de las mercaderias, la informacién referida
al parque automotor carretero de cargas presenta bastantes
carencias, a pesar de que la situaciéon ha mejorado notablemen-
te desde la implementacion a mediados de la década del '90 de
la revisién técnica obligatoria (RTO) para los vehiculos que
efectdan traficos nacionales e internacionales, y desde la pues-
ta en funcionamiento del Registro Unico del Transporte
Automotor (RUTA), creado por la ley de cargas del afio 1996,
pero que aln no ha logrado la inscripcién de la mayoria de las
unidades que deberian hacerlo.

Si se adiciona a ello el hecho de que se trata de un sector
que opera en un mercado plenamente desregulado, la captacion
de informacion se remite a la existencia de registros habilitan-
tes o a relevamientos “ad hoc” que se encaren periddicamen-
te. Hasta el momento, la unica fuente de informacion referida
al parque, la forman los registros existentes, ya que las autori-
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dades no realizan relevamiento alguno a fin de determinar el
desenvolvimiento de la actividad.

En nuestro pais las normas regulatorias, tanto nacionales
como algunas provinciales, establecen registros de inscripciéon
vehicular como condicién previa a la prestaciéon de los servi-
cios. Sin embargo, es Unicamente a nivel nacional donde se
denota el mayor avance en la materia, puesto que en las pro-
vincias que legislaron sobre ello, los registros, por diferentes
motivos, solo se verifican en la norma y no en la practica.

En la Jurisdiccion Nacional existen dos registros en opera-
cién con dos fines diferentes pero que pueden servir para esti-
mar la flota vehicular carretera de cargas: el RUTA y el que
surge del sistema de la RTO, cuya administracion recae en la
Consultora Ejecutiva Nacional de Transporte (CENT)®.

Dado que el RUTA todavia no ha logrado un completo y
unificado banco de datos (se estima que, aiin hoy, el parque ins-
cripto representa una magnitud cercana al 60% del total que
deberia inscribirse), la fuente central utilizada para la estima-
cién del parque automotor de cargas ha sido la que suministré
la CENT, complementada con informacién de la CNRT —para el
caso del transporte internacional—, la Asociacién de Fabricas de
Automotores (ADEFA), la Direccion Nacional de los Registros
Nacionales de la Propiedad del Automotor y Créditos
Prendarios (DNRPA), ademds de consultas a algunas Direccio-
nes Provinciales de Transporte y a técnicos de cdmaras empre-
sarias de la actividad.

La informaciéon de ADEFA y de la DNRPA se usé sélo como
referencia, ya que en ambos casos se sobreestima la flota vehi-
cular al considerar parcialmente la baja de los vehiculos fuera
de servicio. Pero a pesar de esta falencia, la informacién brinda-

% Organismo cuya titularidad corresponde, en partes iguales, a la Secretaria de
Transporte de la Nacién, a la Comisién Nacional de Regulacion del Transporte y
a la Universidad Tecnolégica Nacional.
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da por estos organismos es muy Util dado que permite contar
con las ventas de vehiculos nacionales e importados, por tipo,
marca y modelo, la relacién entre provincias, entre vehiculos de
carga livianos y pesados, etc.

Si bien existen diversas estimaciones que dan una idea apro-
ximada de la flota vehicular en circulacién, el nimero definitivo y
verdadero sélo podra conocerse cuando el RUTA tenga una
representatividad completa y las provincias adhieran al mismo o
sus registros sean implementados de manera efectiva.

6.2 ANTECEDENTES DE REGISTROS DEL PARQUE AUTOMO-
TOR DE CARGAS

Uno de los principales antecedentes sobre el parque auto-
motor de cargas lo constituye el Registro Nacional de
Transporte de Cargas (RNTC), que a su vez reconoce por pre-
cedente al entonces denominado Padrén de Autotransporte de
Cargas (PAC), emprendimiento encarado en 1974 por el
Ministerio de Obras y Servicios Publicos, a través de la
Subsecretaria de Transporte Terrestre. En 1981, mediante el
Decreto N° 405, se creé el Registro Nacional de Transporte de
Carga por carretera, aunque su implementacion no fue efecti-
vizada. En 1986 la Secretaria de Transporte, conjuntamente con
el Registro Nacional de la Propiedad Automotor, encaré el
Relevamiento Obligatorio del Parque Automotor de Cargas.

La obligatoriedad de la inscripcidn de los transportistas en
el RNTC resulté de lo dispuesto por el Decreto 1494/92, que
demandaba la inscripcién de las personas fisicas o juridicas que
desarrollasen actividades de transporte interjurisdiccional o
internacional de cargas (este registro identificaba a los vehicu-
los mediante una placa amarilla). Sin embargo, la informacién
existente previamente en el Registro no fue actualizada, lo que
quitaba validez a los datos del mismo; por ejemplo, la antigiie-
dad media del sistema, segin el RNTC era de casi 20 afios, pro-
ducto de no consignar las bajas de vehiculos. Pero ademds, dado

125



EL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS EN LA ARGENTINA

que la actividad de transporte hacia terceros estaba sujeta al
pago de la Tasa Nacional de Fiscalizacion del Transporte (luego
derogada para el transporte de cargas), ello incentivaba a la
sobre declaracién de Transporte Propio, que la abonaba. Esto,
junto a la falta de actualizacion del RNTC, quitaba mucha vali-
dez a la informacién alli existente.

Mediante el decreto N° 105/98, el RNTC fue derogado
debido, entre otros, a estos problemas de desactualizacién de
la informacién. EI RNTC debfia ser suplantado por el Registro
Unico del Transporte Automotor (RUTA), creado mediante la
ley N° 24.653 del afio 1996; sin embargo, en la practica el
mismo no tuvo vigencia efectiva hasta el afio 2005, dejando un
vacio de casi 10 afios en cuanto a la informacién sobre trans-
porte interjurisdiccional de cargas.

A partir de la Resolucion CNRT N° 751/98, la Revisién
Técnica Obligatoria (RTO), realizada en los talleres del sistema
administrado por la CENT, constituyé la habilitacion nacional
para desarrollar transporte interjurisdiccional de cargas. Si bien
los datos de dicho registro dan un indicio del parque de carga
que hace trifico interjurisdiccional, hay algunas falencias que, en
alguna medida, podrian cuestionar la validez de la informacion.
Entre ellas cabe mencionar:

* El registro no incluye las unidades 0 kilometro, ya que los
vehiculos de carga deben contar con una inspeccién anual a
partir de una antigliedad de | afio;

* Una porciéon del parque que hace trifico metropolitano
interjurisdiccional en el Area Metropolitana de Buenos Aires que
es usado ocasionalmente o, como consecuencia de la existencia
de sistemas de revision técnica en otras jurisdicciones (como la
provincia de Buenos Aires o la Capital Federal), opta por efectuar
la revision en la jurisdiccién de radicacién del mismo;

* La informacion de la CENT presenta falencias, también, en
lo referido a lo declarado por los usuarios al momento de la
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inspeccion técnica, relativas a la modalidad de transporte, tal
como sucedia en el RNTC.

Empero, como ya fuera comentado, dado que la informa-
cion incorporada al RUTA recién comienza a tener importan-
cia —en cuanto a la representatividad— a partir del afio 2006, la
estimacion del parque de cargas de la Argentina se realiza, en
este trabajo, sobre la base de los registros de la CENT, atin pese
a las falencias mencionadas.

6.3.PARQUE TOTAL DE CARGAS

En el presente trabajo se estimé el parque automotor de
cargas de la Republica Argentina, correspondiente a diciembre
del afio 2005, cuyos cuadros finales se vuelcan en el Anexo |
“Parque por provincia”.

A partir de la informaciéon de la CENT y ADEFA® se realizd
un célculo estimativo para determinar la cantidad de vehiculos de
carga para Transporte para Terceros y la cantidad para Transporte
Propio, por provincia. Ello determiné un parque automotor de
cargas habilitado para realizar tréficos interjurisdiccionales, inclu-
yendo entre éstos, a los traficos internacionales.

La informacién sobre la flota internacional corresponde a la
CNRT, que administra el registro de habilitacion de vehiculos, por
tipo de equipo, capacidad estatica de carga y pais de destino.

La modalidad de transporte que suministra la CENT se
conforma de 5 categorias, a saber:

* Transporte a terceros;
* Transporte exclusivo a terceros;

* De ADEFA se extrajo la informacion sobre vehiculos “0” kilometro de cada
afio. Su distribucién entre vehiculos de Transporte para Terceros y Transporte
Propio, de Jurisdiccion Nacional y Provincial, se estimé como una proporcién del
parque nuevo respecto del parque CENT en diferentes afios para los que cuen-
ta con informaciéon (en este caso suministrada por la CNRT y no desagregada
por provincia).
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* Fleteros;
* Transporte propio;
* Transporte propio y a terceros.

Es de suponer que las tres primeras modalidades corres-
ponden, en principio, a empresas transportistas y que la cuar-
ta (Transporte propio), a empresas productoras de bienes o
servicios que cuentan con vehiculos de su propiedad. La cate-
goria “Transporte propio y para terceros” presenta algunas
dificultades de asignacién, por lo que, luego de consultas a una
pequefia muestra de propietarios de estos vehiculos, se supu-
so que dos terceras partes de la misma correspondia a
empresas transportistas y el restante tercio se asigné como
transporte propio.

De acuerdo a la radicacion declarada en la RTO, se deter-
mind la flota automotor de cargas de cada provincia sujeta a
la Jurisdiccion Nacional y su capacidad estitica de carga. La
cantidad de vehiculos de Transporte para Terceros de jurisdic-
cién provincial fue estimada a partir de entrevistas con funcio-
narios provinciales de organismos de regulacion, cimaras pro-
vinciales y direcciones provinciales de estadistica.

En cuanto a los vehiculos de Transporte Propio de cada
provincia, se trata de una estimacién a partir del parque vehi-
cular que proporciona ADEFA y consultas con funcionarios de
algunas provincias. La capacidad estdtica de carga de los vehi-
culos para Transporte a Terceros y Transporte Propio de las
jurisdicciones provinciales se estim6 a partir de la capacidad
media de carga que suministré la CENT, para los vehiculos suje-
tos a la RTO.

Por ultimo, estos datos dan cuenta de la flota de equipos de
capacidad de carga superior a las 3,5 toneladas dejando de lado,
por ende,a mas de |,| millones de pequefias unidades, donde el
grueso de las mismas es utilizado para el transporte propio.

Todo ello brinda una primera aproximacién de la flota
carretera de cargas al mes de diciembre de 2005.
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En conclusion, la flota total de cargas del pais en el afio 2005
de mas de 3,5 toneladas de capacidad se ha estimado en 670.580
vehiculos, de los cuales mds del 40% corresponde a vehiculos de
Transporte para Terceros (272.406 equipos) y casi el 60% a vehi-
culos para Transporte Propio (398.174 equipos). La capacidad
estatica total de carga se sitla en aproximadamente 5,5 millones
de toneladas, de las cuales, unas 3,3 millones de toneladas corres-
ponden a los vehiculos de Transporte para Terceros y unos 2,2
millones, a los vehiculos para Transporte Propio.

CUADRO 6.2. FLOTA DE AUTOTRANSPORTE DE CARGAS. TOTAL PAis. ANO 2005.

Vehiculos para Vehiculos para
Vehiculos terceros transporte propio
% sobre el % sobre el Total de
Cantidad total Cantidad total vehiculos
Camiones 158.093 29,90% 370.825 70.10% 528.918

+ Liviano 59598 15,40% 326.388 84,60% 385.986
+  Mediano | 43.185 63,90% 24397 36,10% 67.581
+ Pesado 55.310 73,40% 20.040 26,60% 75.351

Tractores 28.662 79,70% 7.301 20,30% 35.963

+  Mediano 3.202 86,80% 488 13,20% 3.690

+ Pesado 25460 78,90% 6.813 21,10% 32.273

Acoplados 52.210 83.40% 10.368 16,60% 62.578
+  Mediano

I pesado 514 62,10% 314 37,90% 828

» Pesado 51696 83,70% 10.054 16,30% 61.750

Semirremolques 33441 77.60% 9.680 2240% 43121

+  Mediano

I pesado 620 73,50% 224 26,50% 844
» Pesado 32821 77,60% 9.456 22,40% 42277
Total 272406 | 4060% 398.174 59.40% 670.580

FUENTE: IDEM ANTERIOR.

El parque automotor de cargas por provincia de radicacién
de los vehiculos, al afio 2005, y el peso de cada provincia en el
PIB del pais, al afio 2003, se muestra a continuacién.
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CUADRO 6.3. FLOTA DE AUTOTRANSPORTE DE CARGAS. POR PROVINCIA - ANO 2005

Provincia | Vehiculos para terceros ramporte ropio | _Total de vehicuos | Porticbackin
% sobreel % sobreel % sobreel 2003
Cantidad total Cantidad total Cantidad total
Buenos Ares 108168 | 39,/0% | 318.213 | 7990% | 426380 | 6360% 3310%
Capital Federal 33390 12,30% 27 576 B,90% 60966 G10% 75 40%
Catamarca 728 0,30% 187 0,00% 918 0,10% 0,70% |
Cordoba =078 920% 717 130% 32195 §30% 1,20%
Corriertes 4.286 T60% 2439 060% 6725 T00% TA0%
Chaco 4609 | 1,70% 3140 0,80% 7.743 1,20% 760% |
Chubud 777 180% 3560 0.90% 8337 1.20% 1.30%
Erfire Rios 10798 400% 4473 T10% 15271 2,30% 2,30%
Formosa 973 0,40% 115 0,30% 209 030% 050%
Jujuy 1575 060% 662 0,20% 2237 0,30% 0,90%
LaPampa 3828 T40% 441 010% 4269 080% 0,80%
IELED 756 0.30% 249 0.10% 1005 0,10% 0.50%
Mendoza 13610 5 0% 3762 0,90% 17372 Z50% 300%
Misiones [EIT) 180% 3466 0,90% 8310 120% T40% |
Neuquén 3.204 1.20% 43442 0% 7646 0% 1,90%
'Rio Negro 2558 0,50% 1878 0,50% 4437 0,70% 150%
Salfa 2138 0.50% 1042 0.30% 3180 0.50% T50% |
San Juan 3712 140% 363 010% 4075 060% 1,00%
San Luis 1281 0,50% 468 010% 1748 0,30% 0,80%
Santa Cruz 1670 060% 1497 0,40% 367 0.50% T00% |
Santafe 34311 12,60% 10468 260% 44780 6,70% 7 60%
S:giago del 1231 0,50% 342 010% 1572 0,20% 0,80%
Tierr:aodel Fuego 833 0,30% 408 0,10% 124 0,20% 060% |
Tucuman 4049 150% 855 0,20% 4909 0,70% 2,00%
Totd 212.406 | 100,00% | 396.174 | 100,00% | 670.560 | 100,00% | 100,00% |

FUENTE: ELABORACION PROPIA SEGUN DATOS DE LA CONSULTORA EJECUTIVA NACIONAL DE

TraNsPORTE (CENT), CNRT, INDEC v CEPAL.

El cuadro muestra la preponderancia de la provincia de
Buenos Aires, tanto en los equipos de empresas transportistas
como en los utilizados para el transporte propio. Santa Fe,
Capital Federal y Cérdoba son las jurisdicciones que siguen en
orden de importancia.

Este ordenamiento porcentual de los vehiculos por provin-
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cia permite comparar la capacidad potencial de transporte de
cada una. Considerando Unicamente a la flota de Transporte
para Terceros, el cuadro denota la existencia de una alta corre-
laciéon entre ésta y la capacidad productiva de cada provincia,
medida en términos del PIB. Ello indica que el lugar de radica-
cion de las empresas transportistas no es independiente de la
generacion de riquezas.

En el cuadro siguiente se muestra una desagregacion de los vehi-
culos segiin sean principalmente destinados al transporte de corta
distancia (basicamente se trata de fletes urbanos) y larga distancia.

CUADRO 6.4. CANTIDAD DE VEHICULOS POR TIPO DE TRAFICO

Cantidad de equipos por tipo de servicio
segun tipo de trafico (unidades)
Vehiculos
Traficos cortos Larga distancia Total
Camiones 24064 134.029 168.093
Liviano 15339 0 15539
Mediano 8225 32.897 41122
Pesado 0 101,132 101.132
307 28.355 28.662
Tractores
Mediano 307 2249 2 556
Pesado o 26108 26106
Acoplados 69 52.141 52.210
Mediano / pesado 69 626 695
Pesado 0 51515 51515
Semirremolques 214 33.227 33.441
Mediano / pesado 214 2166 2380
Pesado 0 31.081 31.081
24654 247.752 272.406
Total

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS DE LA CONSULTORA EJECUTIVA NACIONAL DE
TRrANSPORTE (CENT), CNRT E INDEC.

6.4. TRANSPORTE CARRETERO INTERNACIONAL DE CARGAS

Con respecto a la flota que corresponde al transporte
internacional, se consideraron los datos suministrados por la
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CNRT debido a que, en este caso, los registros son estrictos en
materia de inscripcién y la documentacién es requerida para el
paso de las fronteras nacionales. El siguiente cuadro permite
observar la cantidad de empresas y unidades existentes que
hacen tréfico internacional con paises limitrofes y sus respecti-
vas capacidades de carga. Sin embargo, dado que para realizar
trafico con cada pais se requiere de un permiso especifico, la
sumatoria de los datos correspondiente a cada pais contiene
duplicaciones. La cantidad efectiva de empresas y unidades se
observa en la tltima fila del cuadro.

CUADRO 6.5.A. FLOTA Y EMPRESAS INTERNACIONALES DE CARGAS.
POR PAis DE DESTINO. ANO 2005

B AIS DE Empresas FLOTA (en unidades) Capacidad
DESTINO oot Tractor Semi- Camion | Acoplado | Total de carga
permisos rremolque (ton)

BOLIVIA 529 1.873 2.309 1.401 1.392 6.975 90.062
BRASIL 966 4.016 5.090 2.418 2.410 13.934 | 182.668
CHILE 1.117 4.670 5.827 1.934 1.920 14.351 191.540
PARAGUAY 557 2.328 2.779 1.471 1.497 8.075 105.388
URUGUAY 494 2.772 3.567 1.293 1.238 8.870 117.682
TOTAL 3.663 15.659 19.572 8.517 8.457 52.205 | 687.350
**) 2129 6.425 7.886 4.354 4.227 22.892 | 296.524

*k CANTIDAD REAL DE EMPRESAS Y VEHICULOS. ALGUNAS EMPRESAS Y VEHICULOS POSEEN PERMISOS
PARA EFECTUAR TRANSPORTE HACIA MAS DE UN PAIS.

FUuenTE: CNRT

El mismo cuadro, pero en porcentaje del total, arroja el
siguiente resultado:

CUADRO 6.5.B.
) Empresas FLOTA (en unidades) Capacidad
géAé.snﬁg con Semi- ., de carga
permisos Tractor rremolque Camion | Acoplado| Total {ton)
BOLIVIA 14,4% 12,0% 11,8% 16,4% 16,5% 13,4% 13.1%
BRASIL 26,4% 25,6% 26,0% 28,4% 28,5% 26,7% 26,6%
CHILE 30,5% 29,8% 29,8% 22,7% 22,7% 27,5% 27,9%
PARAGUAY | 15,2% 14,9% 14,2% 17,3% 17,7% 15,5% 15,3%
URUGUAY 13,5% 17,7% 18,2% 15,2% 14,6% 17,0% 17,1%
TOTAL 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%
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El parque internacional, seglin provincia de radicacién de las
unidades, es el siguiente:

CUADRO 6.6. TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGA POR AUTOMOTOR
PARQUE DE CARGA POR PROVINCIA DE RADICACION DE LA EMPRESA

Diciemere DE 2005

Equipos

Provincia Tractor | Semirremolque Camién Acoplado Total
Buenos Aires 1.281 1583 521 482 3.868
Capital Federal 1.810 2217 573 562 5.262
Catamarca 5 5 7 8 26
Chaco 36 32 21 18 107
Chubut 44 41 17 16 119
Cordoba 338 432 263 251 1.283
Corrientes 152 219 148 151 671
Entre Rios 102 116 172 179 569
Formosa 11 17 54 83 155
Jujuy 39 100 189 203 581
La Pampa 16 26 37 44 124
La Rioja 1 1 2 3 7
Mendoza 1144 1389 762 314 4.108
Misiones 311 234 535 515 1.695
Neugquén 92 125 38 24 279
Rio Negro 70 89 22 16 197
Salta 36 79 145 139 448
San Juan 35 108 52 52 316
San Luis 27 30 10 11 78
Santa Cruz 35 35 10 10 90
Santa Fe 587 735 547 543 2413
Santiago del
Estero 0 0 23 25 49
Tierra del Fuego 55 127 15 15 212
Tucuman 48 45 59 74 237
Total del pais 6.425 7.886 4.354 4.227 22.892

FUENTE: ELABORACION PROPIA SEGUN DATOS DE LA CNRT
Este parque internacional por provincia distribuido propor-

cionalmente de acuerdo al pais de destino es el que se mues-
tra a continuacién.
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CUADRO 6.7. TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGA POR AUTOMOTOR
PARQUE DE CARGA POR PROVINCIA DE RADICACION DE LA EMPRESA Y SEGUN PAIS DE DESTINO -

Diciemsre DE 2005

Paises de destino

Provincia Bolivia | Brasil | Chile |Paraguay | Peri | Uruguay | Total
Buenos Aires 12,0% | 15,6% | 154% 19,0% 0,0% 24,6% 16,9%
Capital Federal | 20,5% | 24.8% | 172% | 22.3% 87.7% | 31.2% 23,0%
Catamarca 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Chaco 0,2% 0.5% 0,3% 1,5% 0,0% 0,0% 0,5%
Chubut 0,0% 0,2% 1.5% 0,0% 0,0% 0,2% 0,5%
Cérdoba 11,3% | 45% 4,8% 4,1% 0,0% 57% 5,6%
Corrientes 1.1% 6.8% 1.1% 3.4% 0.0% 1,6% 2,9%
Entre Rios 1,8% 3.2% 0,9% 2,1% 0,0% 5,3% 2,5%
Formosa 0,0% 0,3% 0,0% 4,0% 0,0% 0,0% 0,7%
Jujuy 7,0% 1.5% 2,6% 1,7% 0,0% 1,3% 2,5%
La Pampa 0,3% 0,7% 0,6% 0,9% 0,0% 0,2% 0,5%
La Rioja 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Mendoza 12,8% | 11.6% | 321% 12,5% 12,3% 11,0% 17,9%
Misiones 33% | 145% | 37% 10,9% 0,0% 3.7% 74%
Neuquén 0,6% 0,6% 3.3% 0,0% 0,0% 0,0% 1,2%
Rio Negro 0,5% 1.5% 0,8% 0,3% 0,0% 0,8% 0,9%
Salta 6,7% 1.2% 1.5% 1.7% 0.0% 0.5% 2,0%
San Juan 0,0% 0,8% 2,3% 1,2% 0,0% 1.9% 14%
San Luis 0,1% 0,3% 0,5% 0,3% 0,0% 0.4% 0,3%
Santa Cruz 0,0% 0,2% 0,8% 0,3% 0,0% 0,3% 0,4%
Santa Fe 171% | 91% 8.3% 12,2% 0,0% 10,5% 10,5%
S. del Estero 0,7% 0.1% 0.1% 0,5% 0.0% 0.0% 0.2%
T. del Fuego 0,0% 1.4% 1.4% 0,4% 0,0% 0,6% 0,9%
Tucuman 4,3% 0,7% 0,6% 0,5% 0,0% 0,3% 1,0%
Total del pais | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

FUENTE: ELABORACION PROPIA SEGUN DATOS DE LA CNRT

6.5.

UN COMENTARIO SOBRE LA CONFORMACION
DE LOS EQUIPOS

La relacion global existente entre la cantidad de camiones y
los acoplados, por un lado, y entre los tractores y los semirre-
molques, por el otro, da un buen indicio de la operatoria que
se presenta en los diferentes tipos de transporte y de trificos.
Mas alla de que se trate de relaciones globales que resultan de
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la sumatoria de los equipos de multiples operadores, esto indi-
ca, de manera esquematica, la tendencia general del mercado de
transporte en cuanto a la organizacién de las empresas. Por
ejemplo, cuando la cantidad de unidades de tractores es idén-
tica a la cantidad de semirremolques, es de esperar que cada
tractor se encuentre indivisiblemente ligado a un semirremol-
que. Ello indicaria una logistica no desarrollada, en donde cada
tractor espera a la carga y descarga de cada semirremolque, lo
que incrementa los tiempos improductivos y supone una baja
eficiencia de las unidades tractivas.

En primer lugar, se muestran estas relaciones en los servi-
cios de transporte para terceros y en el transporte propio,
para el afio 1999 y para el afio 2005.

CUADRO 6.8. RELACION ENTRE VEHICULOS PARA EL TRANSPORTE PRROPIO Y PARA TERCEROS

Relacion Camiones / acoplados Relacion Tractores / semirremolques
Transporte Transp_orte Total Transporte Transp_orte Total
para terceros | propio paraterceros | propio
Afio 1999 3,57 42,3 4,48 0,93 0,85 0,92
Afio 2005 3,03 35,77 8,45 0,86 0,75 0,83

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS DE LA CNRT

El cuadro muestra la relacién entre los camiones y los aco-
plados y entre tractores y semirremolques para los afios 1999 y
2005. En el caso de la relacién camiones / acoplados, se verifica
una caida significativa del cociente tanto para el transporte para
terceros como para el transporte propio, lo que indica el esfuer-
zo realizado en materia de optimizacién en el uso de la flota por
parte de los transportistas y de las mismas empresas producto-
ras de bienes y/o servicios que cuentan con equipos de su pro-
piedad para el transporte de su mercaderia.

En ambos afios, en el transporte para terceros (el de las
empresas dedicadas a la venta de servicios de transporte),
la relacién camién/acoplado es menor que para el transpor-
te propio y lo inverso se verifica en la relacién tractor/
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semirremolque. Ello es emergente de una tendencia que se
ha iniciado y que se espera continte en adelante: la adqui-
sicion de semirremolques por parte de empresas producto-
ras que contratan el servicio de remolque a empresas
transportistas®.

En segundo lugar, ahora exclusivamente dentro de servicios
de transporte para terceros, se muestran las mismas relaciones
seglin se trate de servicios de traficos cortos o servicios de
larga distancia, que incluyen al servicio internacional.

CUADRO 6.9. RELACION ENTRE VEHICULOS SEGUN EL TIPO DE TRAFICO

Relacion tractores /

Relacion camiones / acoplados N
semirremolques

Traficos Larga Traficos Larga
cortos distancia Total cortos distancia Total
348,75 2,57 3,03 143 0,85 0,86

FUENTE: IDEM ANTERIOR

Tal como se observa en el cuadro, la columna de total, en
cada relacién, coincide con la columna de Transporte para
Terceros del cuadro anterior, en tanto las restantes columnas
se refieren al tipo de trafico principal realizado por las empre-
sas prestatarias de servicios de transporte: tréificos cortos o
traficos largos.

Como era de esperar, la relacion “Camiones/acoplados” en
las cortas distancias es ampliamente superior a la de las largas
distancias en donde la existencia de acoplados es muchisimo
mayor. Algo similar ocurre con la relacion “Tractores/semirre-
molques”.

En tercer lugar, se vuelcan estas relaciones para los vehicu-
los habilitados para efectuar traficos internacionales.

“ Algo similar ocurre en el servicio ferroviario de cargas cuando una empresa
productora es duefia de los vagones y contrata los servicios de remolque de una
empresa ferroviaria. Por ejemplo, Minera La Alumbrera y la empresa ferroviaria
NCA.
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CUADRO 6.10. TRANSPORTE INTERNACIONAL. RELACION ENTRE VEHICULOS

Pais Relacion camiones / Relaci_c’)n tractores /
acoplados semirremolques
Bolivia 1,01 0,81
Brasil 1,00 0,79
Chile 1,01 0,80
Paraguay 0,98 0,84
Uruguay 1,04 0,78
Total 1,03 0,81

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE DATOS DE LA CNRT

En este sector de empresas, que por diferentes motivos pre-
senta una mayor organizacion empresaria, la conformacion media
de los equipos indica la tendencia futura de la operatoria del sec-
tor: una menor relacion que en el transporte de cabotaje entre
las unidades tractivas respecto de las unidades remolcadas.

6.6. ANTIGUEDAD DEL PARQUE AUTOMOTOR DE TRANSPORTE
PARA TERCEROS

Para la estimacion del cilculo de la antigliedad del parque
interjurisdiccional de las empresas transportistas, se respeto la
que figura en el registro de la CENT para la totalidad de los
vehiculos que realizan transporte para terceros, con la peque-
fia reduccién que implican las unidades “0” kildmetro. En lo que
respecta al parque de Transporte Propio de cargas de caracter
provincial, la antigliedad media se supuso un 10% superior a la
de los vehiculos para Transporte para Terceros que efectiian
traficos interjurisdiccionales.

CUADRO 6.11. ANTIGUEDAD PROMEDIO DE LOS VEHICULOS. ANO 2005. EN ANOS

Vehiculos de | Parque de carga de Transporte
Total de Transporte para Terceros

| Tipe de equipo vehiculos Propio Interjurisdiccional | Provinciales
Semirremolques 11,9 23,7 7,6 8,4
Acoplados 16,1 45,4 11,1 12,2
Tractores 11,6 19,4 8,3 9,1
Camiones 14,2 18,0 10,2 | 11,2
Total 13,4 19,7 9,9 11,3

FUENTE: ELABORACION PROPIA SEGUN DATOS DE LA CENT Y ADEFA.
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El cuadro permite observar que la edad media del parque
total de la CENT (vehiculos de Transporte paraTerceros y para
Transporte Propio) es de casi 13,5 afios mientras que el parque
interjurisdiccional dedicado a vender servicios de transporte
no alcanza a los 10 afios de antigliedad. Por su parte, el parque
de Transporte Propio de cargas registrado en la CENT mues-
tra edades medias extremadamente altas, en especial para los
acoplados.

De alguna manera, més alld de los posibles errores en la
informacién de base, este cuadro desmitifica —o al menos da
indicios para ello— el concepto erréneo que se tiene sobre el
sector: la baja dotacion de capital “vivo” con que cuenta la acti-
vidad. En todo caso, la edad promedio de los equipos de las
empresas transportistas, aquéllas cuya actividad principal es la
venta de servicios de transporte carretero de cargas, es sustan-
cialmente inferior al de la flota de Transporte Propio, indicando
quién es el principal responsable del grueso de las inversiones
en equipos.
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7
EMPLEO Y SINDICALIZACION
EN EL SECTOR SERVICIOS DE
TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGAS

7.1.EMPLEO
7.1.1. INTRODUCCION

El presente apartado se enmarca dentro del propésito
general de estimar el volumen de empleo generado en el sec-
tor transporte. El principal antecedente en la materia es el tra-
bajo “Empleo en el Sector Transporte”, del afio 1994, efectua-
do a través de un convenio de cooperacion entre el Ministerio
de Economia y Obras y Servicios Publicos y la Agencia de
Cooperacion Alemana, GTZ.

En ese trabajo se presenta una metodologia de estimacién
que consiste en aplicar al parque motriz dedicado al transpor-
te para terceros (que vende servicios de transporte automotor
de cargas), un coeficiente de empleo por unidad de traccion
para asi obtener el personal total empleado en el sector de
referencia. El coeficiente utilizado es de |,3 personas ocupadas
por vehiculo. Sin embargo, segutin se aclara en el mismo trabajo,
ese coeficiente resulta de elaborar supuestos en relacién a las
necesidades de personal por camién circulante, ya que al
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momento de la elaboracién del estudio no se contaba con rele-
vamientos estadisticos que aportaran evidencia respecto del
coeficiente examinado.

Otros antecedentes mds recientes los constituyen dos
fuentes de encuestas: las efectuadas a empresas de transporte
automotor de cargas dentro del trabajo de estimacion de la
Matriz Insumo Producto del afio 1997 (MIP 97), realizada por
el Ministerio de Economia, y las encaradas al sector en 1998
por el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires en el marco de
la estimacion del Producto Bruto Geogrifico de la Ciudad
(PBG).

7.1.2. LAs ESTIMACIONES EN LOS TRABAJOS QUE SIRVEN DE
ANTECEDENTES

De acuerdo con los datos de la matriz, el coeficiente de
ocupados por unidad tractiva es de 2,2 para todo el sector.
El promedio mds alto (2,7) se registra en el segmento de
empresas que poseen entre 2| y 50 vehiculos, mientras que
el més bajo (I,1) se da entre las que poseen menos de tres
vehiculos.

Los resultados de las encuestas de la ciudad de Buenos
Aires arrojaron un coeficiente de 2,6 ocupados por unidad
tractiva para el grupo interurbano y de 3,2 ocupados por uni-
dad motriz para el grupo urbano. Por su parte, el promedio del
sector fue de 2,9 ocupados por unidad tractiva.

Los resultados de los tres trabajos son los siguientes:

MEyOySP/GTZ (1994) MIP 97 | PBG 1998

Cantidad de empleo por
. . 1,3 2,2 29
unidad tractiva

Las diferencias en los coeficientes de empleo pueden ser
explicadas por varios motivos. En primer lugar, el caracter par-
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cial de la informaciéon manejada en el trabajo de 1994, que
implicé tener que efectuar algunos supuestos basados en las
entrevistas efectuadas.

En segundo lugar, algunos de esos supuestos estaban muy
influenciados por la informacién con que se contaba en la
Secretaria de Transporte, referida basicamente a empresas de
indole interjurisdiccional.

Por su parte, las encuestas, especialmente las de la ciudad
de Buenos Aires, muestran una presencia no menor de empre-
sas de transporte automotor de cargas dedicadas a tréficos
tipicamente urbanos. Ello supone que los servicios de transpor-
te de carga urbanos requieren mas personal por vehiculo que
los de larga distancia.

En tercer lugar, las encuestas pueden haber reflejado, al
menos parcialmente, el cambio en la modalidad operativa que,
con particular fuerza, se comenzé a notar a mediados de la
década pasada, como por ejemplo, la creacién de ramas logisti-
cas en varias de las grandes empresas del sector, hecho menor
hacia 1993/94.

7.1.3. ESTIMACION DEL EMPLEO PARA EL ANO 2005

En lo que sigue se estima la ocupacién total, asalariados y
no asalariados, en el sector de transporte de cargas por carre-
tera, con la ayuda de las encuestas de los afios 1997 y 1998. Es
probable que actualmente la situaciéon haya cambiado respecto
de aquellos afios, aunque es esperable que esos cambios no
hayan sido muy profundos. En todo caso, se trata de una esti-
macién que da 6rdenes de magnitud acerca del empleo gene-
rado por el sector.

Con los coeficientes de las encuestas (se descarta el del
trabajo del afio 1994) y en base al parque del afio 2005 de las
empresas que venden servicios de transporte automotor de
cargas, se obtiene el empleo total del sector. Para ello se ha
adoptado el promedio simple de ambas fuentes, sin desagregar
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entre trificos urbanos e interurbanos ya que la informacién
sobre el parque vehicular no estd dividida en esas categorias.
Por lo tanto, el coeficiente adoptado es de 2,55 ocupados por
unidad tractiva.

El parque tractivo de empresas de carga (excluyendo a los
acoplados y a los semirremolques) es de 186.754, lo que arro-
ja un total de 476.223 ocupados, cifra que se corresponde con
la importancia econémica que presenta el sector y que repre-
senta mas del 3% del empleo total del pais.

7.2. SINDICALIZACION DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CAR-
GAS EN ARGENTINA

El origen de la sindicalizacion de los conductores del trans-
porte automotor de cargas en Argentina se remonta al afio
1943 en que, por la voluntad de un pequefio grupo de conduc-
tores de Buenos Aires, se cred la primera agrupacion gremial
de camioneros, que estaba enrolada en la FORA (Federacién
Obrera de la Republica Argentina). El intento, sin embargo, no
prospero y al poco tiempo fue disuelta.

Amparado en la nueva estructura de poder politico en el
pais, el 17 de marzo de 1945 se fundé en la Capital Federal el
Sindicato de Choferes, Camiones y Afines (hoy Sindicato de
Choferes de Camiones, Obreros y Empleados del Transporte de
Cargas por Automotor). Este sindicato, al amparo del
Decreto/Ley N° 23.852 del 2 de octubre de 1945, obtuvo la
personeria gremial N° 6 el 28 de diciembre de 1945.

En el transcurso de aquellos primeros afios de sindicali-
zacion surgieron nuevos gremios en Mendoza, Cérdoba,
Santa Fe y Entre Rios; los primeros tres, junto con el
Sindicato de Choferes de Camiones de Buenos Aires, crea-
ron, en septiembre de 1964, la Federacién Nacional de
Trabajadores Camioneros y Obreros del Transporte
Automotor de Cargas, Logistica y Servicios (con personeria
gremial N° 760).
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Como puede observarse, existe un paralelismo entre el
fortalecimiento de la actividad sindical y la maduracion del sec-
tor empresario en el marco de los procesos desarrollistas de
fines de la década del ‘50 y principios de la del ‘60. Es asi como,
el 15 de diciembre de 1966, la Federacién logré la firma del pri-
mer Convenio Colectivo de Trabajo a nivel nacional®'.

En la actualidad, la actividad sindical se encuentra en su
punto de mayor expansion. Existen sindicatos en todas las
provincias, que conforman la Federacién Nacional, y la mayo-
ria cuenta con delegaciones en el interior de cada jurisdic-
cion. El convenio colectivo de trabajo 40/89, vigente actual-
mente, abarca a unos 150.000 beneficiarios en el ambito
nacional, de los cuales aproximadamente 120.000 son trabaja-
dores en actividad. Sin embargo, tal como se pudo ver en el
punto 7.1.3., el empleo sectorial alcanza a unos 500.000 tra-
bajadores; la diferencia entre afiliados en actividad y empleo
total puede ser explicada, al menos parcialmente, en la impor-
tante cantidad de duefios/conductores existente, parte de los
cuales se enrola en el Sindicato Unico de Fleteros de la
Republica Argentina.

Existen varios motivos por los cuales la influencia sindical
estd en plena expansion. Ademas del crecimiento de la activi-
dad sectorial, con fuerza ya desde finales de la década del ’50,
la cobertura del convenio laboral no alcanza sélo a los con-
ductores de empresas de transporte de cargas, sino a activi-
dades secundarias de éstas (peones generales de barrido y
limpieza, personal administrativo, oficiales gomeros, oficiales
completos de taller, encargados de maestranza y/o serenos, y
lavadores, engrasadores y ayudantes de taller, etc.) asi como a
otros tipos de empresas en que existan conductores asalaria-
dos aunque la actividad principal de tales firmas no sea el
transporte de mercaderias. Ejemplo de ello son los conflictos

# Este dia fue, luego, instaurado como “Dia del Trabajador Camionero”.
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que ha tenido la Federacion de Camioneros con diferentes
empresas, debido a que ésta exige que los trabajadores que
estén relacionados de alguna manera con la actividad del
transporte automotor sean encuadrados dentro del
Convenio Colectivo de Trabajo 40/89*.

La mayor participacién del transporte automotor de car-
gas, potenciado por un mayor nivel en el volumen de la carga
transportada, produjo cambios significativos en toda la organi-
zacion sindical a nivel nacional. Hugo Moyano, secretario gene-
ral del Sindicato de Choferes de Camiones, Obreros vy
Empleados del Transporte de Cargas por Automotor de la
Capital Federal y la Provincia de Buenos Aires, es parte del
Consejo Directivo Nacional de la FEDCAM, y también, desde
el 14 de julio de 2004, secretario general de la Confederacion
General del Trabajo.

“ Algunos conflictos se produjeron en el dltimo tiempo con empresas como
Carrefour, Coca-Cola, Quilmes, Danone, Papelera Alto Parana y WalMart S.A,,
cuyo resultado fue la incorporacién de mds de 3.300 empleados al convenio
colectivo de trabajo de los camioneros.
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8
COSTOS Y PRECIOS DEL
TRANSPORTE DE CARGAS

En este capitulo se analizan los determinantes de los costos
y de los precios del sector de transporte de cargas por carre-
tera. En primer lugar, se analizan los costos de produccién de
los servicios y luego, los precios o fletes de éstos.

8.1.CosTos
8.1.1. INTRODUCCION

La informacién sobre costos de explotacion de los servi-
cios de transporte carretero de cargas es muy reducida, a dife-
rencia del caso ferroviario en donde, debido a la relacion
empresas concesionarias/Sector Publico y a la escasa cantidad
de operadores, el nivel de datos es muy superior.

Existen algunas estimaciones de costos realizadas por
cdmaras sectoriales y otras efectuadas para trabajos puntuales
por técnicos del sector. En todos estos casos se trata de esti-
maciones que intentan replicar la funciéon de produccién de la
actividad bajo determinados supuestos que hacen a los equipos
utilizados, a su uso y al tipo de trifico realizado. En ellas, se
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incluyen y consideran los costos del capital (depreciacion y
remuneracioén a los activos invertidos en la actividad) resultan-
do, entonces, un costo econémico.

Ademads del anilisis de los determinantes del costo de pro-
duccion de los servicios, en este apartado se presenta un resu-
men comparativo de la influencia de los diferentes tipos de vehi-
culos, traficos y distancias en los costos del transporte automo-
tor de cargas, expresados todos en pesos por vehiculo-kildmetro
($/vehic.-km) y en pesos por tonelada-kilometro ($/ton-km).

El andlisis se inicia con estimaciones que intentan reprodu-
cir la funcién de producciéon de una empresa que vende servi-
cios de “transporte puro” sin incluir ninguna actividad comple-
mentaria o conexa. Luego, se analizan los costos de un opera-
dor logistico que incluye servicios conexos al transporte como
almacenamiento, ciertos tramites, consolidacion/desconsolida-
cién de cargas, distribucién, etc. Por dltimo, se analizan los cos-
tos de servicios urbanos de transporte automotor de cargas,
mas caracterizado por tréficos de distribucién minorista de
mercaderias. En todos los casos, se especifica el tipo de servi-
cio de que se trate.

Las fuentes de informacién han sido las siguientes:

a) Estructura de costos estimada por la Federacion
Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de
Cargas (FADEAC), para el mes de junio de 2005. Se trata de
servicios de transporte “puros” interurbanos y urbanos de dis-
tribucién.

b) Estructura de costos estimada por la Cadmara Empresaria
de Operadores Logisticos (CEDOL), para el mes de junio de
2005. Se trata de servicios de transporte, con el agregado de
actividades conexas caracteristicas de un operador logistico.

c) Costos de explotacién del autotransporte de cargas
de larga distancia, del afio 2003. Es un informe de consulto-
ria efectuado para el INDEC/Ministerio de Economia, dentro
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del estudio de la Matriz Insumo Producto de la Economia
Argentina del afio 2003. El mismo contiene 6 estructuras de
costos de diferentes tipos de vehiculos y modalidades de
transporte.

d) Encuesta realizada por el INDEC/Ministerio de
Economia para el estudio de la Matriz Insumo-Producto de la
Economia Argentina del afio 1997 (MIP 97) en donde se rele-
varon, entre otras cuestiones, los costos declarados por 157
empresas. Las encuestas no recabaron informacién sobre reco-
rridos realizados, por lo que el kilometraje se calculé a partir
del gasto anual declarado en la compra de combustible y el pre-
cio del mismo. La estimacion del kilometraje recorrido por
cada empresa permitié expresar los costos en pesos por kilo-
metro; su transformacién a precios por ton-km se efectué con-
siderando una carga media efectiva de 2| toneladas.

e) Encuesta encarada por el Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires/CEPAL para el cilculo del Producto Bruto
Geogriéfico de la misma, para el afio 1998. Al igual que en la
encuesta MIP 97, se relevé el egreso declarado por las empresas
de transporte automotor de cargas; en esta oportunidad también
informaron el kilometraje recorrido. Las encuestas han sido sepa-
radas en dos grupos a partir del tréfico principal declarado por
las empresas: urbano de distribucion e interurbano. Los costos
por vehiculo-km fueron transformados a costos por ton-km de la
misma manera que en el caso de la MIP 97.

8.1.2. FACTORES DETERMINANTES DE LOS COSTOS

Si dos vehiculos idénticos, de una misma empresa o de dos
empresas de idéntico tamafio, eficiencia y organizacién empre-
saria se destinaran a dos tréficos diferentes, por ejemplo uno
de ellos a recorridos de 100 kilémetros y el otro a un recorri-
do de 500 kilémetros, el costo por kilometro y por ton—km
seria el mismo bajo las siguientes circunstancias:

* Que el vehiculo que realiza el tramo corto (100 kildme-
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tros) efectlie 5 viajes en el lapso en que el de mayor recorrido
realiza los 500 kilémetros;

* Que el tipo de ruta utilizado por ambos vehiculos sea
idéntico en términos de estado de la misma, topologia del
terreno y condiciones de circulacién;

* Que la dotacion de personal en el vehiculo fuera idéntica,
lo que podria darse si el servicio de larga distancia tuviera
doble conduccién, por ejemplo;

* Que la sumatoria de los tiempos de carga y descarga de
la mercaderia de los 5 viajes del vehiculo que realiza el trifico
corto sea idéntica a los tiempos de carga y descarga del Gnico
viaje del vehiculo de tréfico largo.

Como ello no es asi, el tiempo productivo del vehiculo
de mayor distancia resultard superior al de menor distancia
(y también el kilometraje recorrido), lo que no es trivial a
la hora de repartir los costos fijos entre la produccién kilo-
métrica de ambos vehiculos en un periodo de tiempo
dado®.

Por lo tanto, hechas estas aclaraciones, los costos se dife-
rencian en funcion de los siguientes aspectos.

- Tipo de tréfico: el costo es mayor en traficos urbanos
porque aumenta notablemente la incidencia del personal, por
la aparicién de uno o mas acompafantes, asi como aumentan
todos los costos fijos, porque el vehiculo afectado a la distri-
bucién urbana tiene un recorrido medio mensual menor
comparado con el de otro que realiza traficos interurbanos;
este menor recorrido mensual se origina, basicamente, en la

* Los costos fijos son aquellos no relacionados con la cuantia misma de la pro-
duccién, como por ejemplo la amortizacién de los edificios, los sueldos de la
administracién central, etc. Se diferencian de los costos variables en que el nivel
de éstos si se relaciona con la cuantia de la producciéon (combustible, desgaste
de los neumaticos, etc.).
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menor velocidad comercial, que disminuye notablemente en
las ciudades (mayores tiempos de carga y descarga, menor
velocidad de circulacién) lo que incrementa el costo de insu-
mos clave de la actividad, como combustible, lubricantes, etc.

* Distancia: a medida que aumenta la distancia de transpor-
te disminuye la incidencia de los tiempos de carga y descarga
en el total de los costos; esto también afecta al recorrido
medio mensual produciendo una reduccién de los costos fijos
lo que implica una reduccién de los costos por kilometro. Por
otra parte, en varios de los tréficos largos existe la posibilidad
de retornar con carga, hecho que no se verifica en los tréficos
cortos. Ello lleva a que en los servicios de larga distancia
aumente el factor de ocupacion y disminuya el costo por ton-
km transportada.

*Tipo de camino: el costo se ve afectado por la geometria, esta-
do y tipo de calzada; en trazas con pendientes se requiere mas
combustible por kildmetro; los recorridos en los caminos de tierra
aumentan los costos de mantenimiento y la probabilidad de pérdi-
da de horas de viaje por intransitabilidad por factores climaticos. En
sintesis, cuanto mas llano sea el terreno y mejor el estado del cami-
no, menor sera costo de mantenimiento de las unidades y mayor la
velocidad comercial.

* Tamafio del vehiculo: a mayor tamafio del vehiculo, mayor
consumo de combustible, neumaticos, amortizacidén, manteni-
miento, etc.

* Servicios conexos: obviamente, los costos crecen si se
brindan mds servicios (depdsito, embalaje, distribucion,
etc.).

En el siguiente cuadro se muestra el peso porcentual de
cada rubro de costo en el total para dos tipos de tréficos: uno
de larga distancia de carga general (no especial) y uno de dis-
tribucién urbana. En el caso de la distribucién se tomé como
ejemplo un camién liviano de 4.000 kilogramos de carga util
que realiza un recorrido diario de alrededor de 180 kiléme-
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tros, mientras que en el trifico de larga distancia se consideré
un camién de 27.000 kilogramos de carga util que recorre
mensualmente 14.000 km.

CUADRO 8.1. INCIDENCIA DE CADA RUBRO DE COSTO (POR TON-KM)
SEGUN TIPO DE TRAFICO. EN PORCENTAJE DEL COSTO TOTAL

Rubro del costo

Traficos Interurbanos

Traficos de Distribucion

Combustible 42,0% 26,5%
Lubricantes 4.1% 2,6%
Neumaticos 6,4% 2,3%
Reparaciones 7.2% 4. 7%
Material Rodante 47 13,4%
Personal 24.5% 36,2%
Patentes y Tasas 31% 5,9%
Gastos Generales 2.7% 51%
Peaje 52% 3,2%
Total 100,0% 100,0%

FUENTE: MIP 2003 Y FADEEAC.

Entre los aspectos a destacar, puede observarse el mayor
peso del costo en personal en los traficos urbanos y del costo
en combustible en servicios de larga distancia. Esto no quiere
decir que el costo del combustible por ton-km en larga distan-
cia sea mayor que en distribucion, sino que su incidencia en el
costo total es mayor.

Una comparacién entre ambos costos, expresados esta
vez en $/ton-km de cada rubro, con base en el costo
correspondiente a los servicios de larga distancia, indica lo

siguiente:
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CUADRO 8.2. RELACION DE COSTOS POR TIPO DE TRAFICOS

Relacion de Costos de los traficos
cortos vs. Costos de traficos de
Rubro del costo larga distancia
Combustible 2,8
Lubricantes 2,7
Neumaticos 1,6
Reparaciones 2,9
Material Rodante 12,7
Personal 6,6
Patentes y Tasas 8,4
Gastos Generales 8,7
Peaje 2,7
Total 4.4

FUENTE: ELABORACION PROPIA.

Es asi que el costo por ton-km del servicio de corta distan-
cia de distribucién urbana es 4,4 veces superior al de larga dis-
tancia. Este mayor costo por unidad de trifico (ton -km) de los
servicios de distribucion se reitera en todos los rubros, mos-
trando la fuerte incidencia de la dotacién del personal del vehi-
culo, las bajas velocidades comerciales, la vuelta en lastre y la
menor capacidad de carga de cada equipo.

En el siguiente grafico se muestran los costos, expresados
en $/ton-km para ambos tipos de trifico.
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En los siguientes graficos se muestra la incidencia de los

diferentes rubros en los dos tipos de trifico:
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TRAFICOS DE DISTRIBUCION

Peaje
Gastos Generales 30 Combustible
o
5% 27%

Patentes y Tasas

s

Personal Material Rodante .
6% Reparaciones
13%
5%

Lubricantes
3%
Neumdticos
2%

TRAFICO INTERURBANO DE CABOTAJE

Gastos Generales Pegje
30 z04 Combustible

Patentes y Tazaz 42%

IMatenial Rodmte —
%

Reparaciones Neumaticos Lubricantes

7% 6% 4%

En los siguientes grificos se muestran comparaciones de
costos por ton-km y por kiléometro de dos diferentes tipos de
vehiculos* (con carga util de 22 y 26 de toneladas, respectiva-
mente) realizando tres diferentes traficos de cabotaje de larga
distancia (150, 500 y 1.500 kilémetros).

* Los valores fueron estimados para agosto de 2006.
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CosTos POR TON-KM
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Obviamente, el costo por kilémetro del vehiculo mas gran-
de es mayor que el del vehiculo menor, pero al considerar la
carga util, el costo por kildmetro del vehiculo mas pesado es
siempre menor al del vehiculo mas liviano.

CosTos POR KM

4,00
3.00 1|

g 500 o226t

& 1’00 W22t
0,00 . .

150 500 1500

Distancia media (km)

En el cuadro 8.3 se muestra cémo varia la incidencia de los
diferentes rubros del costo por ton-km en funcién de la distan-
cia media recorrida, para un mismo tipo de vehiculo (carga util
de 26 toneladas) realizando un tréfico de iguales caracteristicas
(cabotaje, carga completa, punto a punto) pero a distancias dife-
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rentes. En él puede observarse que la incidencia del costo en
combustible y en neumdticos crece en funcién de la distancia,
mientras que la del costo en personal y en reposicién del mate-
rial rodante es inversamente proporcional a aquélla. Esto
encuentra una explicacién en la utilizaciéon del vehiculo, ya que
en distancias mas cortas aumenta la probabilidad de que éste
regrese sin carga, situaciéon menos probable en tréficos de dis-
tancias mayores®.

CUADRO 8.3. VARIACION DE LA INCIDENCIA DE LOS DIFERENTES RUBROS DE COSTO, EN FUNCION DE LA
DISTANCIA, PARA UN EQUIPO: |.1.3 DE CARGA UTIL = 26 TONELADAS

Rubro 150 km 500 km 1.500 km
Combustible 24% 30% 32%
Lubricantes 2% 3% 3%
Neumaticos 10% 13% 14%
Reparaciones 5% 4% 3%
Viaticos 2% 3% 3%
Horas Extras 3% 4% 4%
Peajes 1% 1% 1%
Material Rodante 12% 8% 7%
Sueldos 7% 5% 5%
Seguros 11% 8% 7%
Patentes 2% 1% 1%
Gastos Generales 2% 2% 2%
Mantenimiento Frio 3% 3% 3%
Imp. Ingresos Brutos 2% 2% 2%
Beneficios 13% 13% 13%
TOTAL 100% 100% 100%

FuenTe: FADEAC

* Los factores de ocupacién empleados fueron los siguientes. Para la distancia
de 150 kilémetros, 50%; para 500 kilémetros, 65%;y para 1.500 kilémetros, 95%.

157



EL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS EN LA ARGENTINA

En el siguiente grifico se muestra la incidencia de determi-
nados rubros en los costos de un operador logistico; en este
caso se adopto el criterio seguido por la CEDOL que separa el
costo de personal del costo de transporte.

DISTRIBUCION DE LOS COSTOS POR AREAS

'1':'a||s|}m1:__

Sistemas y
Conmmnicaci

Personal
Almacenaje v

25%
preparacion Seguros y seguridad \hl.fmesmlcnn'a

3% 504 5% 13%

Comercializacion

El rubro transporte contempla tanto el tramo interurbano
como el de distribucién. En el rubro personal estd incluido el
de conduccién de los vehiculos propios, en el rubro infraes-
tructura el alquiler de los edificios y el mantenimiento de los
edificios propios; en el rubro almacenaje y preparacién el costo
de los equipos de movimiento y los gastos atribuibles al emba-
laje de la carga.

Por ultimo, el dato relevante es que los costos que surgen
de las encuestas de la MIP 97 y PBG, son inferiores a los ingre-
sos declarados por las mismas empresas.

Cabe tener en cuenta que las encuestas fueron contes-
tadas por una porcidon de los transportistas; una cantidad
significativa de empresas no las contesté. Es posible pensar
que las que completaron los cuestionarios enviados por el
INDEC/Ministerio de Economia y por el Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires son aquéllas que presentan una
estructura administrativa con mayor organizacién empresa-
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rial que las que no lo hicieron. Si ello fuera asi, también es
dable pensar que tales empresas son aquéllas cuya evolucién
de los dltimos afios les permitié efectuar un fuerte proceso
de reconversion y modernizacion productiva. En ese senti-
do, el excedente de los ingresos por sobre los costos que se
verifica en las declaraciones de las empresas, no resultaria
extrafio.

8.2. PrRecios
8.2.1. INTRODUCCION

Los precios de los servicios de transporte carretero de
carga no son un dato recabado de manera sistematica por las
estadisticas oficiales o por organismos o entidades relacionadas
con la actividad. A lo sumo, algunas entidades gremiales empre-
sarias realizan un seguimiento de los costos de produccién de
los servicios como guia a dar a sus asociados, al momento de
realizar los contratos de transporte®.

De todas maneras, existen algunas mediciones puntuales
para determinados trificos efectuadas para estudios particula-
rizados, pero que, en general, se refieren a precios medios de
cada sector y no a precios relativos al transporte de determi-
nados productos.

En este capitulo se tratara de dar respuesta, a través de
entrevistas con empresas transportistas, dadores de carga y
especialistas, a las preguntas que surgen normalmente cuando
se trata de establecer los determinantes de los precios impe-
rantes en los diferentes mercados de bienes y dreas de presta-
cidn de servicios de transporte carretero.

8.2.2. LOs DETERMINANTES DE LOS PRECIOS

En este apartado, muy asociado a lo analizado en el ante-

* Por ejemplo, FADEEAC, CATAC o CEDAC.
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rior, se trata de poder encontrar respuestas para algunas pre-
guntas simples como las siguientes:

* ;Cudl es el motivo por el que un transporte de granos
desde el campo al centro de acopio en una distancia inferior a
50 kilébmetros tiene un precio, por tonelada transportada (o
por distancia recorrida), muy superior al que resulta de trans-
portar ese mismo tipo de producto en distancias de mas de
300 kilobmetros?

* ;Por qué un producto lacteo que se distribuye en una ciu-
dad tiene un precio de transporte, por unidad transportada (o
por kiléometro recorrido), sustancialmente mayor que el trasla-
do de lacteos desde la planta productora a un centro mayoris-
ta de distribucién en distancias muy largas de viaje?

* ;Por qué el transporte de un producto que requiere mante-
ner la cadena de frio supone mayor precio que la carga general?

* ;Por qué, en la actualidad, el flete de un producto en tra-
fico internacional es mayor que el de ese mismo producto y
por la misma distancia en trafico nacional?

* ;Por qué en algunos meses del afio el precio del transpor-
te de algunos productos agropecuarios resulta superior que en
otros meses?

* ;Existe algin comin denominador entre los diferentes
precios, por unidad de medida (volumen, distancia), que es
dable observar en el mercado mas alla de cuestiones que tie-
nen que ver con la periodicidad en la eleccién de un transpor-
tista por parte de un dador de carga, con los volimenes tota-
les a transportar por un mismo dador de carga, etc.?

La principal fuente de informaciéon ha sido las entrevistas
mantenidas con transportistas y dadores de carga de distin-
tos tipos de productos, lo que se complementé con releva-
mientos realizados por el INDEC (en el marco de la 2° etapa
del Censo Nacional Econémico en el afio 2005 y en la
Encuesta Nacional a Grandes Empresas, que se realiza anual-
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mente en diferentes ramas de actividad), y con los segui-
mientos de los costos de explotacion que periddicamente
efectGian algunas cdmaras empresarias como FADEAAC y
CATACY.

Mas alld de presiones permanentes de algunos sectores
transportistas por establecer precios sostén para el transpor-
te de algunos productos o de la existencia de “precios de refe-
rencia” establecidos en comisiones provinciales para productos
generalmente asociados a esas economias regionales, la fijacién
de los precios en el transporte de nuestro pais surge de las
condiciones imperantes en el mercado de fletes en cada
momento en particular.

Sin embargo, a pesar de la libertad existente en materia de
fijacion de precios, éstos muestran un nivel relativamente
homogéneo para los servicios carreteros y son superiores, en
el cabotaje, para un mismo producto y distancia, a los de su
competidor mas cercano, el ferrocarril®.

En ambientes desregulados, la formacién de los precios es
producto de la morfologia del mercado en cuestién o, si se
quiere, de la posibilidad practica que tiene cada parte interesa-
da de arbitrar sobre el nivel de aquéllos. Este es el caso del
transporte carretero.

A continuaciéon se enumeran algunas caracteristicas que
afectan el nivel y la evolucién de los precios de los servicios.

* En el mercado interno, el transporte carretero de cargas

“ No se trata de un seguimiento de precios sino de los rubros de costos en que
se incurre para la produccién de servicios. Esto no implica el traslado automdti-
co a los precios aunque es de esperar que, ante un sostenido incremento en los
costos, ello se vea reflejado, en el tiempo, en el nivel de los precios cobrados en
la actividad.

“ Este menor precio medio de los servicios ferroviarios se debe complementar
con los precios de servicios pre y/o post ferroviarios, hecho que impone un limi-
te al precio del servicio ferroviario.
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se caracteriza por la presencia de una cantidad muy grande de
operadores con diferentes perfiles de organizacién, que compi-
ten de manera permanente entre ellos por la captacion de los
traficos. Esta atomizacién determina la imposibilidad de arbitrar
precios por parte de los transportistas, al menos como norma
general. Por ende, el sector es un tipico “tomador de precios”,
los que se comportan, dentro de un rango de variaciones aco-
tadas, como paramétricos. Estos precios paramétricos (o pre-
cios dato para el transportista) se verifican tanto en los trafi-
cos de cabotaje como en los internacionales, si bien en este
caso la atomizacion de oferta se reduce.

* En el mercado doméstico se pueden distinguir cinco tipos
de mercados, cada uno de ellos con fletes independientes: el
trafico de larga distancia punto a punto; el trafico de larga dis-
tancia de carga parcial (los servicios “expresos”), el flete corto
de distribucién urbana o suburbana, el flete de los servicios de
mudanza y el flete corto agrario (del establecimiento de pro-
duccién al centro de acopio, por ejemplo).

Un caso especial mas reciente es la consolidacién de una
sexta categoria de mercado que, en general, se derivd de la
operatoria de empresas de carga parcial y de distribucién urba-
na de mercaderias y que presenta caracteristicas de ambos
esquemas de funcionamiento: son los denominados servicios
de operacién logistica. Aqui, el transporte conforma una por-
cién de un conjunto mas amplio de servicios ofrecidos y el pre-
cio del servicio de transporte resulta subsumido en el monto
final por todos los servicios prestados.

* El tréfico internacional, por su parte, presenta dos conjuntos
de fletes Unicos, por unidad de tréfico, para los transportistas de los
diferentes paises, el de la carga‘““seca” y el de la carga “especial”, pre-
cios que, como el de cualquier bien o servicio sujeto a transaccién
internacional, se expresan en moneda de intercambio (ddlares).

Como consecuencia de la vigencia de la convertibilidad del
peso respecto del délar, hasta el afio 2001, inclusive, el sector
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contaba —a diferencia de lo que sucedia en otros paises de la
region— con un mismo nivel de precios en los servicios de larga
distancia, tanto de cabotaje como internacionales. Luego de la
devaluacion de enero de 2002, ambos precios se distanciaron: en
tanto el interno sigue expresandose en pesos y verificd un incre-
mento sustancial en esa moneda, el internacional mantuvo sus
niveles previos pero en ddlares, lo que implicé una fuerte suba
en pesos, muy superior, al menos en un primer momento, al de
los costos de produccién de sus servicios®.

* De esta manera, el sector se caracteriza, esquemdticamen-
te y dejando de lado a los operadores logisticos (o tal vez inclu-
yéndolos parcialmente), por contar con cuatro mercados de
transporte claramente diferenciados: el de tréficos cortos
nacionales, el cabotaje de larga distancia de carga completa, el
cabotaje de larga distancia en carga parcial y el internacional.

Los traficos cortos (agrarios y urbanos) y los servicios de
carga parcial resultan, por unidad de trafico, en costos superio-
res a los de carga completa, al menos en el cabotaje. Un servi-
cio de distribucion de mercaderias impone una velocidad
comercial muy inferior a un servicio de larga distancia y una
dotacién superior de personal por vehiculo. De la misma
forma, en los fletes cortos agrarios, los tiempos totales del viaje
completo resultan muy superiores, por unidad de trifico, que
en los servicios de larga distancia, con el agravante de que la
vuelta es siempre en lastre. Por ello, este tipo de operatoria se
comporta de una manera especial y diferente a las demds, con
fletes también particulares®.

# Del mediano al largo plazo, este doble sistema de precios no serd trivial para
la conformacién de los trificos internacionales para las empresas argentinas:
mayor quiebre en frontera, negociacion de un flete mixto entre el doméstico y
el internacional en los tramos nacionales de un viaje sin quiebre de carga, etc.

*® Estos viajes suelen realizarse en vehiculos de mayor antigiiedad que los que
recorren las rutas en servicios de larga distancia y, en muchos casos, equipos
raleados de los otros mercados.
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Por su parte, el servicio “expreso”, semejante a un servicio
de linea en el transporte de pasajeros en cuanto a recorridos
y regularidad en la oferta, no garantiza la carga completa de los
vehiculos. Estas cuestiones determinan mayores costos y ello
también se verifica en un mayor nivel de fletes.

* Como ya se ha explicado en el apartado anterior (Costos),
la naturaleza del bien transportado determina tanto el tipo de
equipo a utilizar como su operatoria. La carga refrigerada impo-
ne equipos y costos operativos superiores a los de una carga
seca, hecho que se refleja en los precios del transporte.

De la misma forma, un producto que asegura el regreso en
lastre (con la bodega vacia), y que enfrenta similares costos por
kilometro del recorrido completo que el transporte de un pro-
ducto que permite el regreso con carga, debe reflejar en sus
fletes esta imposibilidad de retorno cargado.

Este tipo de carga, que se podria denominar “especial” e
incluye una gama muy amplia de productos y de requerimien-
tos de equipos, esta sujeta, en muchos casos, a regulaciones y
controles especiales, entre otras causas, por medidas de segu-
ridad. Como ejemplo se pueden citar productos tales como
combustible, petréleo, ganado en pie, lacteos, desechos pato-
l6gicos, explosivos, madera en bruto, automéviles, tanques de
combustibles, etc. Un caso particular lo constituyen determina-
dos bienes de gran envergadura y peso, como locomotoras,
vagones ferroviarios, maquinaria vial, etc., que requieren de
equipos con una altisima capacidad de carga y permisos espe-
ciales de circulacion.

* Dejando de lado a los transportes de bienes que requie-
ren permisos especiales para su circulacién, si se quisiera
modelar el sistema, se tendrian nueve conjuntos de precios
relativamente estables en cada uno de ellos: seis que se confor-
man con los correspondientes a las cargas secas y a las cargas
especiales de los mercados de cabotaje corto (de distribucion)
y largo, y el internacional; el séptimo seria el flete de los expre-
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sos, el octavo el de los servicios de mudanzas y el noveno, el
del flete corto agrario. Esta cantidad de vectores de precio se
amplia a once si se incorpora como un caso a la operacién
logistica de carga seca y especial.

* El transporte da respuesta a la necesidad de desplazar los
bienes en el espacio. Representa los vasos comunicantes del
sistema econémico y es dependiente, por ende, del nivel de
actividad del pais. Epocas de cosechas importantes incrementan
la demanda de transporte; una fuerte sequia que perjudique las
producciones primarias, por el contrario, la reduce. Dada la dis-
tribucién espacial de las producciones y el consumo, son los
niveles de éstas los que determinan la cuantia final de la deman-
da de transporte.

En ese sentido, un afio de marcada actividad econémica de
las economias regionales, por ejemplo, genera una mayor
demanda de transporte de doble circulaciéon: para trasladar las
producciones locales a los centros de consumo, de transforma-
cién y de exportacion, por un lado, y para transportar produc-
tos elaborados desde los centros de transformacién o de
importacion a esas regiones, para su consumo.

* Como una porcién importante de los traficos carreteros
son bienes primarios con marcadas estacionalidades, el sector
se caracteriza por operar en periodos de capacidad sobrante
de bodega y otros de cierta insuficiencia de oferta para cubrir
las demandas de transporte. Ello contribuye a fijar pisos y
techos tarifarios bastante precisos, segiin las regiones y sus
épocas productivas del afio.

* Si bien los precios del transporte carretero de cargas son
un dato para el transportista, existe alguna relacién entre el flete
y el valor del producto, siempre dentro de un rango reducido de
variaciones. Cuando la rentabilidad de un sector productor de
bienes se ha incrementado por variacion en los precios finales
del producto (por ejemplo, los de las mercancias exportables
por incremento en el tipo de cambio) se verifica la posibilidad
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cierta de suba de los fletes relacionados; en el caso contrario, los
fletes se deprimen. Todo ello, dentro de un rango claramente
acotado dado por la rentabilidad del producto a transportar (lo
que marca un techo tarifario) y la rentabilidad del transportista
(que determina el piso de los fletes).

Esta situacion explica el estancamiento de los fletes en la
década del ‘90 en un ambiente de cierto incremento en los cos-
tos de produccion de los servicios de transporte carretero, que
tuvo momentos de fuerte suba puntual, como con la elevacién
del impuesto al gas oil, que no se trasladé a precios. La explica-
cion de ello es que la inflacién en la década del ‘90 se origind,
basicamente, en los servicios y no en los bienes, tanto de
importacién como de exportacién, por mantenerse el tipo de
cambio de la moneda local en una relacién de | a | con el dolar.
En definitiva, otro determinante del flete carretero de cargas se
encuentra tanto en el valor real de los bienes transportados
como en el tipo de cambio vigente. Mas recientemente, luego
de la devaluacién del afio 2002, se produjeron fuertes incre-
mentos en los costos de produccion (salarios, equipos, repues-
tos, combustibles, etc.) y el traslado a los precios sélo fue par-
cial.

* El nivel de los fletes no es independiente del tamafio de
la empresa —siempre en un rango acotado de variaciones—
siendo superior en las de mayor tamafio que en las pequefias.
La légica indica que un fletero, transportista contratado por
otro transportista, tiene un precio de venta de servicios infe-
rior al que la empresa contratista le cobra al dador de carga.
La diferencia se podria explicar en que el transportista que
negocia con el dador de la carga incluye en sus fletes finales
los costos de la organizaciéon de los servicios de agente de
carga, lo cual es estrictamente cierto. Pero también es cierto
que los precios finales del agente de carga son un dato para
éste.

Seglin los resultados de la mencionada encuesta encarada
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por el INDEC con motivo de la estimacién de la Matriz Insumo
Producto de la economia argentina, los precios relevados segtin
el tamafio de la empresa (tamafio medido en términos de vehi-
culos usualmente utilizados en la actividad y no en vehiculos de
su propiedad) resultaron los siguientes®'.

CUADRO 8.4. PRECIOS DE SERVICIOS CARRETEROS DE LARGA DISTANCIA
INGRESOS/TON-KM ($)

Precios de servicios carreteros de Ingresos/ton-km
larga distancia %)

Total de empresas 0,087

Mas de 100 vehiculos 0,108
[Entre 51 y 100 vehiculos 0,077
[Entre 21 y 50 vehiculos 0,078
[Entre 3 y 20 vehiculos 0,069
IMenos de 3 vehiculos 0,046

FUENTE: INDEC/DNCN

Como muestra el cuadro, el tamafio —expresado en vehicu-
los con los que trabaja la empresa— importa, lo que profundiza
la diferenciacion empresaria y explica el creciente peso de los
contratos de fleteros en los costos totales de produccién sec-
torial. Como ya se ha mencionado en el capitulo de Empresas,
Empleo y Flota, en el afio 1997 los costos del sector, en su con-
junto, eran explicados en un 30% por el contrato de otros
transportistas, proporcion que en los afios 2003/4 se incremen-
té alin mas>.

* El competidor més cercano del modo carretero, en el

*' Resultados similares surgen de los primeros procesamientos de las encuestas
del INDEC realizadas en el afio 2005 para una nueva estimacién de la Matriz
Insumo Producto de la economia argentina, afio 2004.

*2 Los primeros resultados preliminares del procesamiento de las encuestas efec-
tuadas por el INDEC para la Matriz Insumo Producto de la economfa argentina,
establecen este porcentaje en cerca del 40% de los costos totales medios del
sector.
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mercado interno de larga distancia, lo constituye el ferrocarril
cuyos precios de venta se han mantenido, historicamente, por
debajo del carretero, siempre para una misma unidad de trafi-
co. Aln en la década del 90, en donde los fletes carreteros
mostraron una fuerte estabilidad o estancamiento (por las
razones explicitadas en parrafos anteriores), los precios del
servicio ferroviario fueron inferiores a los del transporte auto-
motor de cargas.

Las posibilidades del ferrocarril de independizarse del
transporte carretero en los fletes son, desde la preponderancia
de este modo como responsable del desplazamiento de las car-
gas en nuestro pais, nulas o casi nulas. De esta forma, se podria
postular que el flete ferroviario es funcién del flete carretero a
pesar de que éste es un sector tomador de precios.
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A lo largo de los capitulos precedentes, este trabajo
intentd describir, globalmente, el esquema de funcionamiento del
sector de servicios de transporte automotor de carga, objetivo
que se espera haber cumplido, aunque sea parcialmente.

La visién tan difundida del sector que lo muestra con-
formado por un inmenso nimero de pequefias empresas que
operan con un elevado nivel de informalidad, con equipos
obsoletos, con una baja capacidad de negociacién de precios
y que saturan el mercado llevando a la aplicacion de tarifas
predatorias, resulta, cuanto menos, exagerada. Efectivamente,
si se descuenta de la masa de vehiculos estimada como flota
total de cargas por carretera a aquel parque usado para el
transporte propio, los indicadores comienzan a mostrar una
realidad distinta.

Esta aclaracion no es trivial en la medida en que los
vehiculos utilizados para el desplazamiento de carga por parte
de agentes econoémicos cuya actividad principal no es el trans-
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porte (por ejemplo: un corralén de materiales) no deben ser
considerados a los fines de caracterizar el sector.Y es precisa-
mente en esta franja donde se observan los vehiculos mds anti-
guos y la menor relacién vehiculo/propietario.

Esquemdticamente, la comparacién con la caracteriza-
cién mads usual nos muestra un sector constituido por un
menor nimero de empresas, con un tamafio medio sustancial-
mente superior, una edad media vehicular claramente inferior,
que tiene cierto margen para influir sobre los fletes, que maxi-
miza el uso de las unidades y que opera, a pesar de la informa-
lidad vigente, de manera crecientemente formal.A diferencia de
lo que sucede con los vehiculos para el transporte propio, la
funcién objetivo de las empresas que venden servicios de
transporte automotor de carga se vincula, justamente, con el
transporte, lo que genera esfuerzos permanentes para mejorar
la calidad de la oferta. Ello como promedio del sector.

Si uno se aleja del anilisis del promedio se verifican dos
grupos muy diferenciados de organizaciones empresarias. Uno
muestra una organizacion que opera con marcada formalidad,
relacionandose con dos actores con alto poder de negociacion:
la demanda (los dadores de carga) y el sindicato de asalariados.
Aci se encuentran las flotas mds modernas, los mayores esfuer-
zos por incrementar la eficiencia, los ingresos mds altos v,
obviamente, la mayor representatividad en las cdmaras empre-
sarias.

El restante grupo es el que mds se asemeja a la tipi-
ca caracterizacién sectorial, y es de donde surge la inmensa
flota de transportistas que son duefios de sus unidades pero
que no constituyen empresas tradicionales y que tampoco
son asalariados: los denominados fleteros o transportistas
individuales. Junto a ellos trabaja otro gran conjunto de
pequefios emprendimientos que ofrecen sus servicios en el
mercado de bienes (no ya a otros transportistas) y cuya
“especializacion” es transportar, bdsicamente, cargas genera-
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les o productos de bajo precio unitario. En este conglome-
rado de bajo poder de negociacién, la presencia del sindica-
to de choferes y de las cdmaras empresarias es menos usual,
tomando mayor importancia los agentes de carga o las coo-
perativas de transporte.

Como en muchos otros sectores de la economia, el
perfil y las caracteristicas generales de la oferta de servicios
de transporte automotor de cargas son modelados por la
demanda. En la medida en que aumentan las exigencias de cali-
dad por parte de la demanda, también lo hacen los intentos
para cumplir con aquéllas. De alli la creciente especializacion
y segmentacion empresaria que se visualiza desde hace varios
afios.Téngase en cuenta que un tercio de los costos de explo-
tacién de todo el sector (no sélo de las grandes empresas)
son explicados por la contrataciéon de otros transportistas,
proporcién que se incrementa, de manera notable, en el
grupo empresario de mayor formalidad.

¢Y qué podra suceder en el futuro?

No cabe duda que a medida que la oferta de bienes sea
mas compleja y el ritmo de la actividad econémica general siga
sosteniéndose, el sector crecerd en organizacién y continuara
dando saltos de calidad.Y en ese sentido, es muy factible que
aumente el conjunto de empresas de mayor formalidad, obser-
vandose una creciente profesionalizacién por parte del empre-
sariado. Por ende, es esperable que crezca el peso relativo de
los costos de contratar fleteros como asi también que el trans-
porte propio pierda participacidn relativa, aunque no desapa-
rezca totalmente.

Aln asi, todo indica que seguira habiendo también
demanda de transporte informal, estacionalidades muy marca-
das en las cosechas, etc., pero es de suponer que el nimero
transportistas de este tipo de servicios disminuya en alguna
cuantia, incrementando el peso de las organizaciones formales
empresarias respecto de las mas informales.
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¢Qué podria suceder ante una reactivacion sostenida
del sistema ferroviario de cargas? La dindmica que ha mostra-
do el sector carretero frente a los profundos cambios que
experimenté la economia argentina en las Gltimas décadas hace
prever que no le resultara dificil adaptarse, potenciando situa-
ciones que hoy ya se verifican, como la logistica, el multimoda-
lismo, etc.

De alguna manera, todo ello sugiere un camino hacia
una mayor concentracion empresaria. Es de esperar que sea
recorrido de la forma menos traumdtica posible por todos
aquellos transportistas individuales que hoy representan un
gran porcentaje del sector.
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En este apartado se detalla el significado de algunos de
los términos usados a lo largo de esta obra, a efectos de facili-
tar su comprension. Esto complementa las referencias que, en
mds de una ocasion, aparecen al pie de las pdginas durante el
desarrollo del texto.

CAMINOS TERCIARIOS: son los caminos que sirven de
enlace a los establecimientos rurales con la red vial secun-
daria y primaria (o troncal). Se los denomina, también, cami-
nos vecinales. En general, se trata de caminos sin pavimen-
tar que dependen de las jurisdicciones municipales, en tanto
que los caminos secundarios suelen depender de las juris-
dicciones provinciales y la red troncal, de la jurisdiccion
nacional.

CAPACIDAD DE BODEGA: es la capacidad de carga que
dispone la bodega del vehiculo, expresada generalmente en
toneladas, metros cubicos o litros, seglin se trate de cargas soli-
das —toneladas— o liquidas —metros cubicos o litros—. Las car-

173



EL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS EN LA ARGENTINA

gas de bajo peso especifico (por ejemplo algodén) o de gran
contenido de vacios (tuberias) habitualmente son medidas en
metros cubicos.

CARGA MASIVA O A GRANEL: es la carga que no presenta
orden, nimero, ni medida y que se transporta sin envasar o sin
empaquetar. Ejemplo tipico de ello lo constituyen el trigo, el
centeno, etc. Por extension, se aplica a los grandes volimenes
de carga que demandan al menos una unidad de transporte.

CARGA FRACCIONADA: es aquélla que, por su escaso volu-
men, requiere de més de un dador de carga para completar un
vehiculo. Ejemplo tipico de carga fraccionada (o carga parcial) lo
constituye la demanda de servicios expresos de transporte.

CARGA SECA: es la carga que no precisa de equipos
especiales ni de condiciones especiales de transporte. Ejemplo
de ello lo constituyen los cereales, la carga general, el grueso de
los productos industriales como bulones, herramientas, etc.
Representa el grueso de la carga transportada.

CARGA ESPECIAL: se diferencia de la carga seca porque si
requiere de equipos especiales de transporte y/o condiciones
especiales de transporte. Ejemplo de ello es la carga que preci-
sa refrigeracion o el transporte de automéviles, ganado en pie,
productos de gran fragilidad, combustibles, etc. El uso de equi-
pos especiales, en muchos casos, implica la vuelta sin carga.
Entre las cargas especiales se encuentran las extra pesadas que
requieren, ademds de equipos especiales, permisos de circula-
cién por las rutas y calles dados por la autoridad de regulaciéon
vial pertinente.Todo ello lleva a que los precios de estos servi-
cios (el flete de transporte) sean superiores al del transporte
de la carga seca.

CARGA MEDIA: expresa la carga que en promedio ha
transportado un vehiculo en un periodo de tiempo o en un
conjunto de viajes considerados. Si se tratara de un viaje en
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donde la totalidad de la carga tiene un mismo origen y un
mismo destino, la carga media transportada coincide con el
volumen transportado. Si ello no fuera el caso, la carga media
se obtiene dividiendo la produccién elaborada (ton-km) por la
distancia media de transporte (km).

CARRETON: vehiculo especial, cuya capacidad de carga,
tanto en peso como en dimensiones, supera la de los vehiculos
convencionales.

CARTA DE PORTE: es el documento que ampara la mer-
caderia transportada y es de uso obligatorio en los servicios
interjurisdiccionales. Es de especial importancia en el transpor-
te de granos y refleja los movimientos fisicos de los mismos en
las distintas etapas de su comercializacion.

COEFICIENTE O FACTOR DE OCUPACION: es la proporcion
entre la carga transportada y la capacidad transportativa de la
bodega del vehiculo. Por ejemplo, si un camién tiene una capa-
cidad de bodega de 30 toneladas y esta transportando |5 tone-
ladas, su coeficiente o factor de ocupacion es 50%. Otro ejem-
plo serfa un transporte en que el camion realiza el viaje de ida
completo y la vuelta sin carga; en este caso, el factor de ocupa-
cion del viaje total es de 50%.

CONSOLIDACION / DESCONSOLIDACION DE LA CARGA:
cuando la carga es retirada de varios lugares debe ser concen-
trada en un lugar para luego ser transportada. Esta operacion
de concentracion se conoce como consolidacion. A la inversa,
la desconsolidacion es la operacién de descarga de la mercan-
cia transportada para una posterior distribucion.

CONTENEDOR: es un recepticulo (metilico o de otro
material) especialmente disefiado para facilitar el transporte y
la proteccién de las mercancias contenidas en su interior.

DADOR Y RECEPTOR DE CARGA: el dador de la carga es el
que la entrega en un origen para que sea trasladada hasta un
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destino, en donde es retirada por el receptor de la carga. Por
ejemplo, en un transporte de bienes desde una planta industrial
hasta un centro de concentracién mayorista de productos, el
dador de la carga es la empresa productora y el receptor es el
que retira la misma en ese centro de acopio.

DISTANCIA MEDIA DE VIAJE: es la distancia recorrida por
la carga. Cuando se trata de cargas que, aun siendo transporta-
das en un mismo vehiculo, tienen distancias de viaje diferentes
(por ejemplo, son para distintos destinos y se descargan par-
cialmente en cada uno de ellos), la distancia media de transpor-
te de la carga se obtiene dividiendo la produccién elaborada
(ton-km) por la cantidad de carga transportada (toneladas).

DucTos: se refieren a las tuberfas de grueso calibre y
gran longitud que conducen a distancia gas combustible, petré-
leo y sus derivados, minerales, etc. Ejemplo de ello son los gaso-
ductos, oleoductos, poliductos o mineraloductos.

EQUIPO DE TRANSPORTE: es un término usado habitual-
mente para definir a la combinacién de un vehiculo tractor (o
camién) con un vehiculo remolcado (semirremolque o semia-
coplado y acoplado).

FLETERO: es aquel transportista que realiza trabajos para
otros transportistas mediante contratos de transporte, ya sean
esporadicos o permanentes. En general, los fleteros son duefios
de una Unica unidad y no demandan trabajo asalariado.

GALIBO: inicialmente, era la plantilla que servia de base
para trazar el perfil de un navio, o sea, el contorno de sus cua-
dernas o costillas. Actualmente, gilibo se usa también como
denominacién de la figura cuyo perimetro marca las dimensio-
nes méaximas de los vehiculos cargados que deben pasar por
tlneles o arcos en las carreteras. Por extension, se llama asi
también a las barreras colocadas en altura para impedir el paso
de los vehiculos que superen el nivel permitido.
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MIC/DTA: el Manifiesto Internacional de Carga /
Documento de Transito Aduanero (MIC/DTA) es un formulario
aprobado en el marco del MERCOSUR, en 1991, para simplificar
y armonizar la documentacién utilizada en el transito entre los
paises a fin reducir el tiempo de demora y el costo de pasaje por
la frontera. Lo expresado se corresponde con el hecho de que la
utilizacién del MIC/DTA hace que no sean exigibles en las adua-
nas de los pasos de frontera, cuando la operacién ya ha formali-
zado la salida en una aduana interior, los permisos originarios y
complementarios y el comprobante del seguro, atento a que
dicha verificacién ha sido realizada por la aduana de salida.

OPERADORES LOGISTICOS: el operador logistico es aquél
que brinda, ademas del servicio de transporte, variadas activi-
dades que pueden incluir la consolidacién y desconsolidacion
de la carga, su almacenamiento, el embalaje, la gestidon de stocks
de los clientes, etc.

PRODUCTO INTERNO BRUTO: el producto interno bruto
(PIB) es el valor monetario de los bienes y servicios finales pro-
ducidos por una economia en un periodo de tiempo determi-
nado. Es un indicador de la generacién de riquezas de un pais.
Es idéntico al valor agregado, aunque se diferencia de éste en
que mide el valor de los bienes producidos.

PRODUCTO BRUTO GEOGRAFICO: indica lo mismo que el
PIB pero en este caso se referencia a un espacio econémico
menor al del pais, generalmente, a una provincia.

QUIEBRE DE CARGA: indica que la carga se transfiere
desde un vehiculo a otro, lo que se efectiia por lo general (aun-
que no necesariamente) en estaciones de transferencia de car-
gas que cuentan con el equipamiento adecuado para tal fin.

SERVICIOS EXPRESOS DE CARGA: son aquellos servicios
que tienen la particularidad de presentar regularidad tempo-
ral y espacial. Esto es, se brindan con fechas, horarios, orige-
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nes y destinos predeterminados. Su demanda es, generalmen-
te carga fraccionada sustancialmente inferior a la capacidad de
carga de los vehiculos.

SISTEMA INFORMATICO MARIA: es el sistema adoptado
por la Aduana Argentina para la oficializacion de los despachos
de importacién y exportacion de mercaderias.

TERMINAL DE TRANSFERENCIA: se refiere a un espacio fisi-
co en donde la carga se transfiere desde un vehiculo a otro, sea
del mismo modo (transferencia intramodal, como por ejemplo,
de un camion a otro) o de distintos modos (transferencia inter-
modal, como por ejemplo de un camién a un buque). Estos
espacios siempre cuentan con depdsitos de almacenaje de
mercaderia y equipamiento para realizar las transferencias. Una
terminal tipica de transferencia es un puerto.

(ToN-KM) TONELADA — KILOMETRO: es la medida carac-
teristica de trafico del transporte de cargas, especialmente en
el terrestre de larga distancia (ferroviario y carretero). Se la
denomina unidad de trifico y se obtiene como el producto de
las toneladas transportadas por la distancia de viaje de las mis-
mas. Por ejemplo, 10 toneladas — kilbmetro pueden expresar
que 10 toneladas han sido transportadas en un recorrido de |
(un) kildmetro; que | (una) tonelada ha sido transportada 10
kilbmetros o cualquier combinacién de ambas variables cuyo
producto sea |0.Tiene la ventaja de hacer comparables diferen-
tes volimenes y distancias.

TRAFICO: movimiento de personas o cargas por cual-
quier modo de transporte.

TRANSITO MEDIO DIARIO ANUAL: es una unidad utilizada
para referir el volumen de trinsito que pasa por una seccion
de camino durante un dia para el afio de referencia. Se obtie-
ne a partir de censos volumétricos realizados por las diferen-
tes autoridades viales; estos censos pueden ser permanentes
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o temporarios. Se calcula realizando el promedio simple de los
volimenes diarios medidos en el periodo. Se expresa en vehi-
culos por dfa.

TRANSPORTE PROPIO: es el servicio de transporte realiza-
do por vehiculos de propiedad del mismo dador de la carga. De
esta forma, no hay contrato de transporte y el costo del mismo
forma parte de los costos totales del que realiza este servicio.
Por ejemplo, el transporte de verduras desde un mercado abas-
tecedor mayorista hasta la boca de expendio minorista (verdule-
ria) en vehiculos del mismo comerciante, forma parte del costo
de produccion de los servicios de comercio de éste.

TRANSPORTE A TERCEROS: es el que un transportista
presta, mediante un pago por los servicios, a un tercero dador
de la carga. Este transporte para terceros es el considerado en
las cuentas nacionales para la determinacion del valor creado
por el sector transporte de cargas.

TRANSPORTE EXCLUSIVO A TERCEROS: es una variante del
caso anterior que implica exclusividad del transportista para un
Unico dador de la carga.

TRANSPORTE DE CABOTAJE: es el transporte que se des-
arrolla integramente dentro de las fronteras del pais, pudiendo
ser interprovincial o intraprovincial.

TRANSPORTE INTERJURISDICCIONAL: es el transporte que
se realiza entre 2 6 mds jurisdicciones. En general se refiere a
transporte entre provincias, lo que determina que las jurisdic-
ciones consideradas sean los estados provinciales.

TRANSPORTE INTERNACIONAL: es el transporte que se
realiza entre dos o mds paises o aun entre dos puntos de un
mismo pais, en transito por otro. El ejemplo de esta ultima
situacion se verifica, en la actualidad, en un despacho entre dos
regiones chilenas (una de ellas, al menos, en el sur) en transito
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por rutas argentinas, ante la imposibilidad de efectuar el viaje
por los caminos de Chile.

UNIDADES DE TRAFICO: son las que miden la producciéon
de un servicio de transporte. En el de cargas la unidad caracte-
ristica de trafico es la tonelada — kildometro, en el transporte de
pasajeros de larga distancia es el pasajero — kilémetro, y en el
de pasajeros de corta distancia es el cociente entre pasajeros y
kilometros recorridos.

VALOR AGREGADO: es el valor econémico creado durante
el proceso productivo en un periodo de tiempo dado. Se obtie-
ne como la suma de los pagos a los factores de la produccién, es
decir, la remuneracién a los asalariados y no asalariados, el con-
sumo de capital fijo, el excedente de explotacion y los impuestos
a la produccién netos de los subsidios correspondientes.

VALOR BRUTO DE PRODUCCION: en los servicios, el valor
bruto de produccién (VBP) es equivalente a las ventas realiza-
das. En los sectores productores de bienes, ademas de las ven-
tas realizadas, el valor bruto de produccién incorpora a la varia-
cion de existencias. EI VBP de un pais son las ventas efectuadas
en todas las etapas de la producciéon mas la suma neta de las
variaciones de existencias. Se diferencia del Producto Interno
Bruto (o PIB) en que éste considera Gnicamente las ventas fina-
les de la economia (consumo final + inversiones + exportacio-
nes — importaciones).

VIAJE EN LASTRE: es cuando el vehiculo hace su regreso
sin carga (vacio), generando, por ende, un kilometraje impro-
ductivo. Dado que el viaje de regreso hay que efectuarlo y que
ello implica un costo dado (que puede o no estar incluido en
el flete original de ida), es comun que los precios a los que se
ofrecen los servicios de vuelta sean de “ocasién”, tratando de
que estas ventas cubran, aunque sea parcialmente, los costos
del regreso.
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ANEXO |l
TRANSPORTE DE CARGAS PELIGROSAS

I. INTRODUCCION

Como ya se menciond en el presente trabajo, el transpor-
te de mercancias peligrosas constituye en si una especialidad
particular dentro del sector. Como cada especialidad, ésta tiene
sus propias particularidades pero, a diferencia de las demas, el
riesgo que representa el traslado de determinadas sustancias
para las personas, el medio ambiente y las propiedades hace
que el acondicionamiento y transporte de estas mercancias
reciban un tratamiento especial.

En este Anexo se pretende brindar al lector una introduc-
cién al tema, teniendo en cuenta los antecedentes, la normati-
va vigente en nuestro pais, los requisitos para el transporte y
la circulacién de los vehiculos, y toda la informacién necesaria
para que aquél que desee profundizar sobre el particular tenga
los elementos para hacerlo.
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2. ANTECEDENTES

En los paises desarrollados se comenzé a tratar el tema a
principios de la década de 1950. En el marco de Ila
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) se cred, en 1953,
la Comision de Expertos en el Transporte de Mercancias
Peligrosas, que elaboré el primer sistema de clasificaciéon e
identificacién internacionalmente reconocido para el trans-
porte de tales mercancias. Este trabajo fue publicado en 1956
como Recomendaciones de la ONU para el Transporte de
Sustancias Peligrosas.

En este trabajo se clasificaron las distintas sustancias asig-
nandole un nUmero identificatorio a cada una de ellas.
Obviamente, era menester uniformar el criterio a nivel interna-
cional para que al realizar el transporte entre distintos paises o
continentes, la designacién de la carga, y por lo tanto su reco-
nocimiento, fuese la misma. Lo complejo de su tratamiento no
incluye sélo el traslado, sino que se debe tener en cuenta a
toda la cadena econdémica del bien: su produccioén, el envase, la
carga, el transporte, la descarga y el desenvase para la utiliza-
cion. En cada una de estas etapas se pueden producir acciden-
tes y ante ellos es necesario conocer el tipo de sustancia para
actuar en consecuencia.

En algunos paises la puesta en vigencia de la legislacion per-
tinente se precipitd como consecuencia de graves accidentes,
como es el caso de Espafia y Canadd en la década del ochenta.
En esta década y en la del noventa se consolidaron los tratados
internacionales al respecto, siempre utilizando el sistema base
de clasificacion e identificacion de la ONU. Las normativas se
adaptaron a las caracteristicas propias de cada regiéon o pais
como asi también para cada modo de transporte.

Con el advenimiento de la Comunidad Europea se puso
en vigencia el Acuerdo Europeo para el Transporte
Internacional de Mercancias Peligrosas por Carretera (ADR).
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Este Acuerdo se basé en los siguientes principios:

* Uniforme aplicacion de los tratados internacionales en
las regulaciones internas de los paises miembros;

* Eliminacion de obstaculos al intercambio de mercan-
cias generados por regulaciones internacionales no consen-
suadas;

* Adopcién de medidas a nivel de la Comunidad para
articular con aquellas incluidas en otros tratados internacio-
nales;

* Coherencia de criterios legislativos de la Comunidad
Europea con los de otras Comunidades.

En nuestra region, la Argentina comenzé su legislacion al
respecto en la década del ochenta y, con el advenimiento del
MERCOSUR, en el marco del Sub Grupo Técnico N° 5 de
Transporte e Infraestructura, se desarrollé durante la década
del noventa la normativa que hoy rige en los paises miembros.
Tal normativa fue internalizada por la Republica Argentina en la
Ley de Transito N° 24.449 y en varias Resoluciones de la
Secretaria de Transporte.

Como es de suponer, debido al desarrollo del transporte y
de la industria que produce este tipo se mercancias, la norma-
tiva tiene constantes actualizaciones y modificaciones que, por
lo general, surgen primero a nivel de los tratados internaciona-
les para después ser incluidas en la legislacion de cada pais.
Ademas, existen otros factores —como por ejemplo los atenta-
dos terroristas en Estados Unidos del || de setiembre del
2001—- que originaron que tanto en ese pais como en Canada y
la Comunidad Europea surgieran una serie de recomendacio-
nes, en donde se tuvo en cuenta que un vehiculo transportan-
do una sustancia peligrosa puede ser un factor no sélo de ries-
go de accidente sino un elemento utilizado para un atentado.

Al mismo tiempo, tanto varias organizaciones gubernamen-
tales como de defensa civil, no gubernamentales, etc., fueron
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desarrollando técnicas y procedimientos para actuar en caso
de accidentes. Es de fundamental importancia el conocimiento
del tipo de sustancia, porque depende de ello el procedimien-
to para actuar ante un derrame o pérdida de producto.

3. LEGISLACION VIGENTE

El primer antecedente en nuestro pais lo constituye la
Resolucién de la Secretaria de Transporte (ST) N° 233/86 que
aprueba el Reglamento General para el Transporte de Material
Peligroso por Carretera, complementada por la Resolucion ST
N° 720/87 que aprueba el Listado de Materiales Peligrosos, la
Tabla de Incompatibilidades de Materiales, la Guia de
Emergencia y los elementos identificatorios de vehiculos y
embalajes. Esta norma, a su vez, es complementada por la
Resolucién ST N° 4/89 que aprueba el agregado de materiales
al listado anterior.

La Decision N° 2/94 del MERCOSUR aprueba el Acuerdo
sobre Transporte de Mercancias Peligrosas.

El Anexo S del Decreto Nacional N° 779/95, que reglamen-
ta la Ley Nacional de Transito y Seguridad Vial N° 24.449,
aprueba el Acuerdo del MERCOSUR mencionado y establece
las condiciones que deben cumplir los transportes de cargas
peligrosas. Este mismo Anexo fija también las autoridades de
aplicacion en la materia.

La Resolucion ST N° 195/97 incorpora al Reglamento
General para el Transporte de Mercancias Peligrosas por
Carretera aprobado por Decreto N° 779/95, las Normas
Técnicas para el Transporte Terrestre.

La Resoluciéon ST N° 208/99 incorporé al Reglamento
General para el Transporte de Mercancias Peligrosas por
Carretera, el Anexo | de Normas Técnicas para el Transporte
Terrestre y los Apéndices, el Régimen de Infracciones y
Sanciones del Acuerdo para la Facilitacion del Transporte de
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ANEXO |l

Mercancias Peligrosas en el Mercado Comun del Sur dado por
la Decision N° 8, del |5 de diciembre de 1997.

Con respecto a las exigencias para los conductores de vehi-
culos que transportan sustancias peligrosas, la Resolucion ST
N° 110/97 se incorpora como parte de la normativa para estos
transportes. Por medio del ANEXO | se establece el Programa
de Curso de Capacitacion Basico Obligatorio para
Conductores de Vehiculos empleados en el Transporte de
Mercancias Peligrosas por Carretera. Asimismo, crea el
Registro de los Prestadores de los Servicios de Formacion
Profesional para esta Capacitacion Bésica Obligatoria de los
Conductores. La Resolucion ST N° 122/97 aprueba el
Reglamento para el Otorgamiento y Uso de la Licencia
Nacional Habilitante.

En lo que hace a residuos peligrosos la Ley Nacional N°
24.051, sancionada en 1991, legisla sobre el Registro de
Generadores y Operadores, Manifiesto, Generadores,
Transportistas, Plantas de Tratamiento y disposicion final; las
Responsabilidades, Infracciones y sanciones, Régimen penal y
Autoridad de Aplicacion. Esta Ley fue reglamentada mediante el
Decreto N° 831/93.

En resumen, la normativa establece los criterios fundamen-
tales para el transporte de este tipo de cargas, pero se debe
tener en cuenta que la misma ha sido y seguira siendo actuali-
zada, debido a las constantes modificaciones o ampliaciones de
la normativa internacional, de las caracteristicas de los vehicu-
los, etc.

Hay que destacar que la legislacion descripta rige para el
transporte interjurisdiccional. Por su parte, las provincias o
municipios pueden regular, y de hecho lo hacen, el transporte
de mercancias peligrosas, sobre todo en lo concerniente a los
aspectos de proteccién del medio ambiente.
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Como en este trabajo se hara una constante referencia a la
normativa mencionada, para su mejor entendimiento se tras-
criben a continuacién los contenidos de las dos normas funda-
mentales en nuestro pais, el Anexo S del Decreto N° 779/95 y
la Resolucion ST N° 195/97.

ANEXO S — DECrReTo N° 779/95 - TiTuLOS
REGLAMENTO GENERAL PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS
POR CARRETERA

CAPITULO |- DISPOSICIONES GENERALES Art. | -Art. 8

CAPITULO II- DE LAS CONDICIONES DEL TRANSPORTE:

Seccién I: De los Vehiculos y los Equipamientos Art. 9 - Art. |5

Seccion lI: Del Acondicionamiento, Carga, Descarga, Art. 16 - Art. 23
Almacenaje y Operaciones de Transporte

Seccién lll: Del Itinerario y del Estacionamiento Art. 24 - Art. 26

Seccién IV: Del Personal Involucrado en la Operacién de |Art. 27 - Art. 34
Transporte

CAPITULO Il - DE LA DOCUMENTACION DEL TRANS-Art. 35
PORTE

CAPITULO IV - DE LOS PROCEDIMIENTOS EN CASO |Art. 36 - Art. 39
DE EMERGENCIA

CAPITULOYV - DE LOS DEBERES, OBLIGACIONESY RESPONSABILIDADES

Seccion I: De los Fabricantes de Vehiculos, Equipamientos |Art. 40 - Art. 42
y Productos

Seccién l: Del Contratante del Transporte, del Expedidor |Art. 43 - Art. 48
y del Destinatario

Seccién lll: Del Transportista de Carga Art. 49 - Art. 51

Seccién IV: De la Fiscalizacién Art. 52 - Art. 53

CAPITULO VI- DE LAS INFRACCIONESY PENALIDADES |Art. 54 - Art. 55
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ResoLuciON ST N° 195/97

En el articulo primero de la misma se detalla el contenido

de la norma.

Articulo |° — Incorpérase al Reglamento General para el
Transporte de Mercancias Peligrosas por Carretera aprobado
por Decreto N° 779 del 20 de noviembre de 1995, el Anexo
| y los Apéndices que forman parte integrante de la presente
Resolucién, conforme el siguiente detalle:

ANEXO | NORMAS TECNICAS PARA EL TRANSPORTE
TERRESTRE.

CAPITULO | Clasificacion y Definicion de las Clases de las
Mercancias Peligrosas.

CAPITULO I Disposiciones Generales para el Transporte de
Mercancias Peligrosas.

CAPITULO Il Disposiciones Particulares para cada Clase de
Mercancias Peligrosas.

CAPITULO IV Listado de Mercancias Peligrosas.

CAPITULO V Denominacion Apropiada para el Transporte.

CAPITULO VI Disposiciones Particulares para el Transporte de
Mercancias Peligrosas en Cantidades Limitadas.

CAPITULO VI Elementos Identificatorios de los Riesgos.

CAPITULO VIII Embalajes.

CAPITULO IX Disposiciones Relativas a los Recipientes
Intermedios para Granel (RIGs).

APENDICE Disposiciones Especiales Relativas a las Clases
1,6,4y5.

APENDICE 1. Clase 1.

APENDICE 2. Clase 6.

APENDICE 3. Clase 4.

APENDICE 4. Clase 5.
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4. DEFINICION Y CLASIFICACION DE MERCANCIAS PELIGROSAS

Las Cargas Peligrosas se pueden definir como aquellas
sustancias capaces de producir efectos dafiinos a las perso-
nas, al medio ambiente o a las propiedades en general.

Para el lector que no es especialista en el tratamiento o
transporte de mercancias peligrosas, la interpretacién de la
normativa no resulta sencilla. Para comprender la clasificacion
e identificacion de las sustancias se parte de la siguiente simbo-
logia:

XXX

(*)  Simbolo de la Clase o Division
(**)  Numero de la Clase o Division
(***) N° de Riesgo
(***) N° de ONU

Esta simbologia, que se observa en cualquier unidad de
transporte, identifica a la sustancia que transporta un vehi-
culo. En el anexo de la Resolucién ST N° 195/97 se detalla
toda la informacién necesaria, pero dado que la misma es
muy extensa y que no serfa de utilidad para este trabajo
reproducirla, se definird cada uno de los elementos indican-
do sélo algunos de sus aspectos. El texto completo de la
norma se puede consultar en el Suplemento del Boletin
Oficial del 29 de julio de 1997 (en el servicio de informa-
cion del Estado, INFOLEG, no se incluye el anexo) y en la
pagina web de CATAMP (Camara Argentina del
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Transporte de Mercancias y Residuos Peligrosos,
www.catamp.org.ar).

(*) SIMBOLO DE LA CLASE O DIVISION

Corresponde a la simbologia establecida por la ONU,
incluida en el Capitulo VIl de la Res ST 195/97. Esto se
describe en detalle en el punto 10 de este Apéndice.

(**) NUMERO DE CLASE O DIVISION

En el Capitulo | del Anexo de la Resolucién ST N°
195/97 se brinda la Clasificacion y Definicion de las Clases
de las Mercancias Peligrosas. Tal clasificacién se ha efectua-
do con arreglo al tipo de riesgo que presentan, conforme a
las recomendaciones sobre el Transporte de Mercancias

Peligrosas de las Naciones Unidas, Séptima Edicion Revisada
del afio 1991.

En algunas de las nueve clases en que se han categorizado
las sustancias peligrosas se han establecido a su vez divisiones,
por ser éstas muy diferentes entre si en cuanto a su compor-
tamiento ya sea para su acondicionamiento o transporte o para
su respuesta en caso de accidente. La clasificacion es la que se
trascribe en la siguiente tabla:
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CLASE 1 |EXPLOSIVOS.
Divisién 1.1 |Materiales y articulos con riesgo de explosién de toda la masa.
Divisién 1.2 Materiales y articulos con riesgo de proyeccion, pero no de explosion
de toda la masa.
S Materiales y articulos con riesgo de incendio y de que se produzcan
Division 1.3 - : )
pequerios efectos, pero no un riesgo de explosion de toda la masa.
S Materiales y articulos que no presentan riesgos notables.
Division 1.4 L ~ )
Generalmente se limita a dafios en el embalaje.
Division 1.5 Materiales muy poco sensibles que presentan riesgo de explosion de
toda la masa.
R Materiales extremadamente insensibles que no presentan riesgo de
Division 1.6 o
explosion de toda la masa.
CLASE 2 GASES (COMPRIMIDOS, LICUADOS O DISUELTOS BAJO
PRESION)
Divisién 2.1 |Gases inflamables.
Division 2.2 |Gases no inflamables, no téxicos.
Division 2.3 |Gases toxicos.
CLASE 3 |LIQUIDOS INFLAMABLES.
Son liquidos, o mezclas de liquidos, o liquidos conteniendo sélidos en solucién o sus-

pensioén, que liberan vapores inflamables a una temperatura igual o inferior a 60,5 °C
en ensayos de crisol cerrado, o no superior a 65,6 °C en ensayos de crisol abierto.

SOLIDOS INFLAMABLES; SUSTANCIAS ESPONTANEAMENTE

CLASE 4 |INFLAMABLES; SUSTANCIAS QUE EN CONTACTO CON EL
AGUA EMITEN GASES INFLAMABLES.
S Solido que en condiciones normales de transporte es inflamable y
Divisién 4.1 . . L
puede favorecer incendios por friccion.
L Sustancias espontaneamente combustibles en condiciones norma-
Division 4.2 :
les de transporte o al entrar en contacto con el aire.
Divisién 4.3 Sustgn_mas que en contacto con el agua despiden gases inflamables
y/o toxicos.
CLASE 5 |SUSTANCIAS OXIDANTES, PEROXIDOS ORGANICOS,
L Sustancia que causa o contribuye a la combustién por liberacion de
Division 5.1~ °~
oxigeno.
S Perdxidos organicos. Compuestos organicos capaces de descompo-
Division 5.2 ! . N
nerse en forma explosiva o que son sensibles al calor o friccion.
CLASE 6 |SUSTANCIAS TOXICAS (VENENOSAS) Y SUSTANCIAS INFECCIOSAS.
Division 6.1 [Sustancias toxicas.
S Sustancias infecciosas. (Materiales que contienen microorganismos
Division 6.2

patégenos).
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CLASE 7 |MATERIALES RADIACTIVOS.

Se entiende por materiales radioactivos a todos aquellos que poseen una activi-
dad mayor a 70 kBg/Kg (Kilobequerelios por kilogramo) o su equivalente de 2
nCi/g (Nanocurios por gramo).

CLASE 8 |SUSTANCIAS CORROSIVAS.

Sustancia que causa necrosis visibles en la piel o corroe el acero o aluminio.

CLASE9 |MISCELANEOS.

Cargas peligrosas que estan reguladas en su transporte pero no

Division 9.1 o . .
pueden ser incluidas en ninguna de las clases antes mencionadas.

Division 9.2 [Sustancias peligrosas para el medio ambiente.

Division 9.3 [Residuos peligrosos.

Los productos de las Clases 3, 4, 5, 6.1 y 8 se clasifican, a
efectos del embalaje, segun tres grupos, de acuerdo al nivel de
riesgo que presentan:

* Grupo de Embalaje | - alto riesgo;
* Grupo de Embalaje Il - mediano riesgo;y
* Grupo de Embalaje Il - bajo riesgo.

En el mismo Capitulo | de la Resolucién, a continuacién de
este listado se realiza una pormenorizada y especifica definicion
de cada una de las clases y divisiones.

(***) NUMERO DE RIESGO

Los codigos de identificacion de riesgos, conocidos como
los “Numeros de Riesgo” en las regulaciones Europeas y
Sudamericanas, se hallan en la mitad superior del panel naranja
como el que ilustra el siguiente ejemplo.
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El cédigo de identificacion (33 en el ejemplo) consiste en
dos o tres digitos que indican los siguientes riesgos princi-
pales:

* | - Numero Tipo de Riesgo.
* 2 - Emision de gases debido a la presion o reaccion quimica.

* 3 - Inflamabilidad de liquidos (vapores) y gases o liqui-
dos que experimentan un calentamiento espontaneo.

* 4 - Inflamabilidad de sélidos o sélidos que experimen-
tan calentamiento espontdneo.

* 5 - Efecto oxidante (comburente).

* 6 -Toxicidad o riesgo de infeccion.

* 7 - Radiactividad.

* 8- Corrosividad.

* 9 - Sustancia Misceldnea Peligrosa.

El nimero duplicado indica una intensificacion del riesgo
(ejemplo, 33, 66, 88, etc.)

Cuando una sustancia posee un Unico riesgo, éste es segui-
do por un cero (ej. 30, 40, 50, etc.)

Si el cédigo de riesgo estd precedido por la letra “X”, indica
que el material reaccionara violentamente con el agua (ej. X88).

Cuando el nimero 9 aparece como segundo o tercer digi-
to, éste puede representar un riesgo de reaccidon violenta
espontdnea.

El listado completo se encuentra en el Capitulo | del
Anexo de la Resolucion ST N° 195/97. A modo de ejemplo
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se agrega a continuacién una parte del mismo.

CODIGOS DE RIESGO

286 Gas corrosivo, toxico.

30 Liquido inflamable (PI: entre 23°C y 60,5°C)

323 Liquido inflamable, que reacciona con el agua emitiendo gases
inflamables.

X323 | Liquido inflamable, que reacciona peligrosamente con el agua emi-
tiendo gases inflamables (*).

33 Liquido muy inflamable (PI: menor que 23°C)

333 Liquido pirofdrico

X333 | Liquido piroférico que reacciona peligrosamente con el agua (*).

336 Liquido muy inflamable, téxico.

338 Liquido muy inflamable, corrosivo.

539 Peroxido organico inflamable.

(*) No debe usarse agua, excepto con la aprobacién de un especialista.

(****¥) NUMERO DE LA ONU (EN EL EJEMPLO ANTERIOR 1203)

Es el nimero asignado a cada sustancia o producto por la
ONU para su identificacion. Esta cifra de cuatro digitos que se
ubica en la parte inferior del panel de seguridad identifica a un
solo producto; el listado completo de los mismos, que superan
los tres mil, se halla reproducido en el Capitulo IV del Anexo
de la Res. ST N° 195/97. Un primer listado se referencia por el
nimero de ONU y un segundo por orden alfabético de las sus-
tancias.

A continuacién, y a modo de ejemplo, se reproduce prime-
ramente una muestra de ambos listados y luego se trascriben
los articulos del Capitulo IV que describen cada una de sus
columnas.
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LISTADO POR ORDEN NUMERICO

o Riesgo Grupo | Disp | Cant.
N
Nombre
ONU Princ. | Sec. | N° | Emb. Esp. | Exenta
COMBUSTIBLE PARA MOTO-
1203 RES, incluida la GASOLINA 3 33 I 333
NITROGLICERINA EN SOLU-
1204 CION ALCO- HOLICA con un 3 Il 333
maximo del 1% de nitroglicerina
1206 HEPTANOS 3 33 Il 333
1207 HEXALDEHIDO 30 ] 500
1208 HEXANOS 3 33 Il 333
102
1210 TINTA DE IMPRENTA, inflamable| 3 163 333
187
ISOBUTANOL (ALCOHOL ISO-
1212 BUTILICO) 3 30 1l 500
1213 ACETATO DE ISOBUTILO 3 33 Il 333
LISTADO POR ORDEN ALFABETICO
Ne Riesgo Grupo | Disp | Cant.
Nombre ONU
Princ. | Sec. N° Emb. | Esp. | Exenta
BROMURO DE ETILO 1891 | 6.1 60 I 50
BROMURO DE FENACILO 2645 | 6.1 60 Il 50
BROMURO DE HIDROGENO,
ANHIDRO. 1048 | 2.3 8 286 333
BROMURO DE METILMAGNE-
SI0 EN ETER ETILICO 1928 | 4.3 3 | X323 | cero
BROMURO DE METILO. 1062 | 2.3 26 333
BROMURO DE n-BUTILO 1126 3 33 I 333
BROMURO DE VINILO, INHIBIDO | 1085 | 2.1 236 333
BROMURO DE XILILO 1701 | 6.1 60 Il 50
BROMUROS DE MERCURIO 1634 | 6.1 Il 50
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La primera columna del Listado por Orden Numérico de
Mercancias Peligrosas, contiene el nimero de Naciones Unidas
(N° ONU).

La segunda columna contiene las denominaciones de las
Mercancias Peligrosas. Se hace notar que la Denominacion
Apropiada para el Transporte estd siempre escrita en letras
mayusculas y las especificaciones complementarias estan siem-
pre en minusculas. Las denominaciones genéricas "N.E.P" fue-
ron adoptadas para permitir el transporte de mercancias cuyo
nombre no ha sido especificado en el Listado. Estas mercancias
sélo pueden ser transportadas, si se han determinado sus ries-
gos (Clase, Division y Grupo de Embalaje) conforme a los pro-
cedimientos indicados en este Anexo y sus Apéndices, de forma
que estén en condiciones de tomarse las precauciones de segu-
ridad que permitan su transporte.

Cualquier sustancia que posea caracteristicas explosivas
debe ser evaluada considerando su inclusién en la Clase |. Las
denominaciones genéricas del tipo "N.E.P" s6lo pueden ser
aplicadas para mercancias con riesgos secundarios idénticos a
los indicados en el listado; mercancias que requieran condicio-
nes especiales de transporte no deben ser incluidas en estas
denominaciones. Las mercancias especificamente denominadas
en el listado no deben ser reclasificadas, excepto por motivos
de seguridad.

La tercera columna contiene la Clase o Division que indica
el Riesgo Principal, como también, el Grupo de Compatibilidad,
en el caso que el material fuera de la Clase |.

La cuarta columna contiene todos los Riesgos Secundarios,
indicados por los nimeros de las Clases o Divisiones apropia-
das. Como una explosion estd siempre acompafada por fuego,
las sustancias de la Clase | estidn siempre presentando los ries-
gos inherentes a la Clase 3 en el caso de los liquidos, o la Clase
4 cuando se trata de solidos.
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La quinta columna contiene el Numero de Riesgo. Los
fabricantes de las mercancias son los responsables de la indi-
cacién del Nimero de Riesgo cuando éste no estuviera indi-
cado en el listado o en los casos en que el riesgo o las carac-
teristicas del producto comercial se ubicara en otro nimero
de riesgo.

La sexta columna indica el Grupo de Embalaje a que perte-
necen los distintos productos.

La séptima columna indica si el producto estd sujeto a
Disposiciones Especiales, los nimeros que alli aparecen corres-
ponden a las disposiciones colocadas a continuacién del lista-
do, item 4.5.

En la octava columna estd indicada la cantidad maxima
(masa bruta) que puede ser transportada en una unidad de
transporte con las exenciones establecidas en el CapituloVI. En
el caso de los peroxidos organicos (ONU nimeros 3101 al
3120), las cantidades exentas se encuentran en los literales d)
y e) del Cuadro 6.1. En el caso de los plaguicidas, pertenecien-
tes a la Division 6.1, las cantidades exentas estan indicadas en
el Apéndice 2.

Luego del listado en orden numérico, se presenta el mismo
listado en orden alfabético. Se hace notar que en las denomina-
ciones secundarias en contrario a lo adoptado para las deno-
minaciones principales, sélo las iniciales aparecen en letras
mayusculas.

5. AUTORIDADES DE APLICACION

El anexo S del Decreto Nacional N° 779/95 establece las
autoridades de aplicacion que intervienen en los siguientes
casos.

En su articulo 4° fija que “la Secretaria de Transporte de la
Nacién a través de la Comision Nacional del Transito y la

222



ANEXO |l

Seguridad Vial, es el organismo de aplicacion del presente
Reglamento”. El mismo articulo determina las facultades que
tiene dicho Organismo de Aplicacion.

El articulo 5° en tanto, establece que “el transporte de las
mercancias peligrosas se regird por las disposiciones del pre-
sente Reglamento General y por la reglamentacién especifi-
ca vigente dispuesta por los organismos designados
Autoridad de Aplicacion de leyes o normas relativas a deter-
minadas mercancias peligrosas, tales como la Direccion
General de Fabricaciones Militares, la Subsecretaria de
Combustibles, la Comision Nacional de Energia Atémica, la
Secretaria de Recursos Naturales y Ambiente Humano, etcé-
tera.”

A nivel de las provincias, cada una de ellas fija quiénes son
las autoridades de aplicacion en su jurisdiccion, haciendo lo
propio los municipios en su ambito. En este punto es necesario
aclarar que el transporte entre dos puntos de una misma juris-
diccién provincial se rige por las normativas provinciales en lo
referente a los factores humanos y por la legislacién nacional
en lo asociado al factor vehicular. Ademas las provincias y los
municipios pueden dictar normas de proteccién ambiental en
su territorio y no permitir el ingreso de residuos peligrosos
para su descarga.

6. OPERACION DEL TRANSPORTE

El Anexo S del Decreto N° 779/95 contempla los aspectos
referidos a la operacion del transporte. En el Capitulo Il se
especifican las condiciones del transporte.

La Seccion | (De los Vehiculos y los Equipamientos),
especifica las condiciones que deben tener éstos en relacion
con la carga transportada, ya sea desde el punto de vista del
equipamiento de fibrica como aquellos destinados a actuar
en caso de accidentes, de las operaciones de trasbordo de
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carga y de limpieza de recipientes tales como tolvas o cis-
ternas.

La Seccion Il se refiere a las condiciones que se deben
cumplir en las operaciones de carga, descarga, almacenaje y
manipuleo en general de estos productos. La Seccién Il indi-
ca las condiciones a tener en cuenta durante el itinerario del
viaje y del estacionamiento de los vehiculos en distintas cir-
cunstancias. Finalmente, la Seccién IV sefala los requisitos
para circular y los procedimientos a adoptar por el personal
involucrado en el transporte y manipuleo de las cargas en
todas las condiciones.

7. CONTROLES

La Seccidn IV del Capitulo V del Anexo S del Decreto N°
779/95 —articulo 52— trata sobre la fiscalizacién del cumpli-
miento de este Reglamento General, como asi también, de las
demds normas e instrucciones aplicables al transporte expre-
sando que esta tarea la llevaran adelante las autoridades com-
petentes. Asimismo establece que la fiscalizacion del transpor-
te comprende:

* Examinar los documentos de porte obligatorio (Articulo 35);

* Comprobar la adecuada instalacién de los rétulos de ries-
go y paneles de seguridad en los vehiculos y equipos (Articulo
I'1) y los rétulos y etiquetas de acondicionamiento (Articulo |6);

* Verificar la existencia de fugas en el equipo de transporte
de carga a granel;

* Observar la colocacién y estado de conservacion de los
embalajes;

* Observar el estado de conservacion de los vehiculos y
equipamientos; y

* Verificar la existencia del conjunto de equipamientos de
seguridad.
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En el articulo 53 la norma expresa cémo debe actuar la
autoridad de fiscalizacion en el caso de deteccion de alguna
falla, pérdida o derrame de producto.

8. DOCUMENTACION PARA EL TRANSPORTE

El Capitulo Ill, articulo 35 del Anexo S del Decreto 779/95
define la documentaciéon requerida expresando que, sin perjui-
cio de las normas relativas al transporte y al transito, a las mer-
cancias transportadas y a las disposiciones fiscales, los vehicu-
los automotores transportando mercancias peligrosas solo
podrén circular si cuentan con los siguientes documentos:

* Declaracion de carga legible emitida por el expedidor,
conteniendo la siguiente informacién sobre el producto peli-
groso transportado:

* denominacion apropiada para el transporte, la clase o
division acompafiada si fuera el caso, por el grupo de compati-
bilidad, y el nimero de ONU en ese orden;

* el grupo de embalaje si correspondiera;

* declaracién emitida por el expedidor de acuerdo con
la legislacion vigente, que el producto estd adecuadamente
acondicionado para soportar los riesgos normales de la carga,
descarga, estiba, transbordo y transporte, y que cumple con la
reglamentacion en vigor.

* Instrucciones escritas (Fichas de Intervencién en caso de
Emergencia), en prevision de cualquier accidente que precisen
en forma concisa:

* la naturaleza del peligro presentado por las mercancias
peligrosas transportadas, asi como las medidas de emergencia;

* las disposiciones aplicables en el caso que una perso-
na entrara en contacto con los materiales transportados o con
las mercancias que pudieran desprenderse de ellos;

* las medidas que se deben tomar en caso de incendio y

225



EL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS EN LA ARGENTINA

en particular los medios de extincion que no se deben emplear;

* las medidas que se deben tomar en el caso de rotura o
deterioro de los embalajes o cisternas, o en caso de fuga o
derrame de las mercancias peligrosas transportadas:

* en la imposibilidad del vehiculo de continuar la marcha, las
medidas necesarias para la realizacién del transbordo de la carga, o
cuando fuera el caso, las restricciones de manipuleo de la misma;

* teléfonos de emergencia de los cuerpos de bomberos,
organos policiales, de defensa civil, de medio ambiente y, cuan-
do fuera el caso, de los organismos competentes para las
Clases | y 7,a lo largo del itinerario. Estas instrucciones serdn
proporcionadas por el expedidor de la carga conforme a infor-
maciones brindadas por el fabricante o importador del produc-
to transportado.

* En el transporte de sustancias a granel, el original del cer-
tificado de habilitacion para el transporte de mercancias peli-
grosas del vehiculo y de los equipamientos, expedido por la
autoridad competente;

* El elemento o documento probatorio que el vehiculo
cumple con la Revision Técnica Obligatoria;

* Documento original que acredite el curso de capacitacion basi-
co obligatorio actualizado del conductor del vehiculo, en cuanto al
transporte de mercancias peligrosas por carretera.

9. RESPONSABILIDADES

Existe, dada la importancia que representa para la socie-
dad, una serie de recaudos a tener en cuenta para el trata-
miento y transporte de las mercancias peligrosas. Para ello
es menester establecer lo que debe hacer cada uno de los
actores participantes en toda la operacién. Esto estd des-
arrollado en el Capitulo V del Anexo S (De los Deberes,
Obligaciones y Responsabilidades) que establecen estos
términos para los fabricantes de vehiculos, equipamientos y
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productos (Seccion 1); del contratante del transporte, del
expedidor y del destinatario, (Seccién Il); del transportista
de carga, (Seccion Ill) y de la fiscalizacion (Seccién V).

10. IDENTIFICACION DE VEHICULOS Y CARGAS PELIGROSAS

Conforme a los términos de lo dispuesto en el Anexo S
del Decreto N° 779/95, los embalajes y los vehiculos conte-
niendo materiales peligrosos deben identificarse por medio

de etiquetas (o rétulos) y de placas (o paneles) de riesgo, con
la finalidad de:

* Hacer que los materiales se reconozcan facilmente a dis-
tancia, por el aspecto general del simbolo (la forma y el
color);

* Permitir la identificacion rapida de los riesgos que pre-
sentan;

* Proporcionar por medio de los colores en las etiquetas
o placas las primeras precauciones a observar en el manipu-
leo y estiba.

En péginas anteriores hemos hecho referencia a la simbolo-
gia de identificacion; a continuacion se detallaran todas las
representaciones que se incluyen en la normativa para el caso
de vehiculos y embalajes:
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ELEMENTOS INDICADORES DE RIESGO

PANEL o PLACA de SEGURIDAD. Los N> de
RIESGO indican la intensidad del peligro. Se
leen de izquierda a derecha. Si un N° se repi-
te el riesgo es mayor (En el ejemplo el N° 33
indica un liquido muy combustible). Existen
productos con mas de un riesgo. En ellos el
primer N° es el riesgo principal y los siguien-
tes son los riesgos secundarios (Por ejemplo
el N° 336 indica que es un liquido muy infla-
mable y téxico). La letra X, que siempre pre-
cedera a los N>, indica que el producto reac-
ciona violentamente con el agua.

ﬁ“ de Riesgo

1203

N°ONU

Los ROTULOS y ETIQUETAS de RIESGO se
encuentran en el exterior del vehiculo e
impresas en cajas y bultos y deben estar ubi-
cadas en adyacencia a los Paneles de
Seguridad. La sustancia transportada puede
tener mas de un riesgo, por lo que aparecen
dos o mas roétulos o etiquetas. De ser asi, el
riesgo principal lleva el N° de clase y los res-
tantes -secundarios- no.

Simbolo de Riesgo I

MODELOS DE LOS ELEMENTOS INDICADORES DE RIESGO

MoDELOS DE ETIQUETAS DE RIESGO PRINCIPAL.

A) CLASE | - EXPLOSIVOS
(N° 1)

negro.

uln

Ndmero

Divisiones .
Simbolo (bomba explotando) en color

1,12,y 13.

Fondo en color naranja.

en el angulo inferior.

(*)Lugar para la indicacion del grupo de
compatibilidad

(**)Lugar para la identificacion de la Divisién
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B) CLASE 2 - GASES

ANEXO I

(N 14,15y 1.6)

Divisiones 1.4.,1.5.y 1.6.

Fondo color naranja.

Numeros en color negro. Los nimeros
deben tener aprox. 30 mm de altura por 5
de ancho (en las etiquetas de 100 mm x
100 mm). Ndmero “I” en el angulo
inferior.

(*)Lugar para la indicacion del grupo de

(N° 2.1)

Division 2.1. — Gases inflamables. Simbolo
(llama) en color negro o blanco.

Fondo en color rojo

Nimero “2” en el dngulo inferior.
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(N°2.2)
Divisién 2.2. — Gases no inflamables ni
toxicos.
Simbolo (cilindro para gas) en color negro
o blanco.
Fondo en color verde.
Numero “2” en el angulo inferior.

-~

Y

(N° 2.3

Divisién 2.3. — Gases Téxicos
Simbolo (Calavera) en color negro.
Fondo en color blanco.

Numero “2” en el angulo inferior.

C) CLASE 3 - LiQUIDOS INFLAMABLES

(N°3)
Simbolo (llama) en color negro o blanco.

I Fondo de color rojo.

Numero “3” en el angulo inferior
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D) CLASE 4

ANEXO I

(N° 4.1)

Division 4.1. - Solidos Inflamables

Simbolo (llama) en color negro

Fondo en color blanco con 7 franjas vertica-
les de color rojo.

Numero 4 en el dngulo inferior.

RE45)

Divisiéon 4.2. - Sustancias que experimentan
calentamiento espontdneo.

Simbolo (llama) en color negro

Fondo mitad superior en color blanco, mitad
inferior en color rojo.

Numero 4 en el dngulo inferior.

(N 43)

Division 4.3 - Sustancias que en contacto
con el agua emiten gases inflamables.
Simbolo (llama) en color negro o blanco.
Fondo en color azul.

Numero 4 en el dngulo inferior.
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E) CLASE 5 - SUSTANCIAS OXIDANTES O PEROXIDOS ORGANICOS
(N° 5.1

Divisién 5.1 - Sustancias Oxidantes.
Nudmero 5.1 en el angulo inferior
Simbolo (llama sobre un circulo) en color
negro.

Fondo en color amarillo.

(N° 5.2)

Division 5.2 - Sustancias Oxidantes.
Numero 5.2 en el angulo inferior
Simbolo (llama sobre un circulo) en color
negro.

Fondo en color amarillo.

F) CLASE 6 - SUSTANCIAS TOXICAS (VENENOSAS) Y SUSTANCIAS
INFECCIOSAS.

(N° 6.1)

Division 6.1 - Grupo de Embalaje I y II.
Sustancias Toéxicas (Venenosas).
Simbolo (calavera) en color negro.
Fondo en color blanco.

Numero 6 en el angulo inferior.

(N° 6.1 A)

Divisién 6.1 - Grupo de Embalaje IlI.
Sustancias Téxicas (Venenosas).

En la mitad inferior de la etiqueta puede ins-
cribirse “NOCIVO”.

Simbolo (una “X” en color negro sobre una
espiga de trigo) e inscripcién en color
negro.

Fondo en color blanco.

Ndmero 6 en el angulo inferior.
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(N° 6.2)

Divisién 6.2 - Sustancias Infecciosas.

En la mitad inferior de la etiqueta puede
inscribirse “SUSTANCIA INFECCIOSA”.
Simbolo (3 medialunas sobre un circulo) e
inscripcién en color negro.

Fondo en color blanco.

Numero 6 en el angulo inferior.

G) CLASE 7 - MATERIALES RADIACTIVOS

RADIACTIVO |
Contenido...
Actividad..

RADIACTIVO I
Contenido...
Actividad...

(N° 7A)

Categoria | - Blanca.

Simbolo (trébol) en color negro. Fondo en
color blanco.

Texto en negro en la mitad inferior de la
etiqueta: “RADIACTIVO” “Contenido:...”
“Actividad...”. Colocar una barra vertical
roja después de la palabra “RADIACTIVO”.
Nimero 7 en el dngulo inferior.

(N° 7B)

Categoria Il - Amarilla.

Simbolo (trébol) en color negro

Fondo mitad superior amarilla con bordes
blancos, la mitad inferior blanca

Texto en negro en la mitad inferior de la
etiqueta: “RADIACTIVO” “Contenido...”
“Actividad...”. En un rectangulo de bordes
negros: “Indice de Transporte”. Colocar
dos barras verticales rojas después de la
palabra “RADIACTIVO”.

Numero 7 en el angulo inferior.
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(N° 7C)

- Categoria Ill - Amarilla.
Simbolo (trébol) en color negro.
Fondo mitad superior amarilla con bordes
blancos, la mitad inferior blanca.

/s Texto en negro en la mitad inferior de la
etiqueta: “RADIACTIVO” “Contenido...”
“Actividad...”. En un rectdngulo de bordes

< negros “Indice de Transporte”. Colocar

tres barras verticales rojas después de la
palabra “RADIACTIVO”.

Numero 7 en el angulo inferior.

Contenido..
Actividad..

H) CLASE 8 - CORROSIVOS
(N°8)

Clase 8 - Sustancias Corrosivas.

Simbolo (liquidos goteando desde 2 tubos
de ensayo, atacando sobre una mano y un
trozo de metal) en color negro.

Fondo en la mitad superior en color blan-
co y en la mitad inferior en color negro
con los bordes en color blanco.

Numero 8 en el dngulo inferior.

1) CLASE 9 - SUSTANCIAS PELIGROSAS DIVERSAS

(N°9)

Clase 9 - Sustancias Peligrosas Diversas.

Simbolo (7 franjas verticales en la mitad superior)
en color negro.

Fondo en color blanco.

Nudmero 9 en el dngulo inferior
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MoDELOS DE ETIQUETAS DE RIESGO SECUNDARIO.

® &

(N° 01) (N° 03)

(N° 04.1)

(N° 04.2) (N° 04.3)

(N° 05) (N° \66.1) (N"VOB)
Grupos de Embalaje |y Il
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MoDELOS DE SiMBOLOS: ESPECIALES Y DE MANIPULEO.
SIMBOLO ESPECIAL.

a) “Animales vivos”.

| 1 A(A)
Sy
b i
| 1 (B)
L " I(C)

(A) El espacio punteado estd destinado para inscribir la
expresion “ANIMALES VIVOS”.

(B) Indicacién del contenido cuando se trate de etiquetas
impresas o fuera necesario que figure la denominacién de la
naturaleza de la mercaderia.

(C) Lugar destinado al nombre de la compaiiia cuando se
efectla transporte aéreo.
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SiMBOLOS DE MANIPULEO.

) -

ANEXO I

Fragil

No agitar - Fragil

Prohibido usar gancho o
perforar

Cara superior en esta
direccion

Izamiento
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Proteger de la humedad

Centro de gravedad

Proteger del Calor

/ ‘ Proteger de la Luz
-,

Simbolo para “Sustancia
o Material Magnetizante”
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I I. MEDIDAS DE EMERGENCIA

Debido a la importancia que tiene el comportamiento del
personal a cargo, sobre todo en los primeros momentos de una
emergencia, en todos los niveles de capacitacion de los agentes
involucrados —y en particular, de los conductores de vehiculos—
se hace especial mencién a las medidas a adoptar en estos
casos.

Es de vital importancia que el vehiculo cuente con los
elementos necesarios para responder ante un derrame o
incendio. Sus caracteristicas dependen de cada sustancia
transportada y fundamentalmente de las instrucciones escri-
tas (ficha de intervencion) que debe portar el vehiculo obli-
gatoriamente (art. 35 del Anexo S). Luego de producido el
accidente es menester establecer un area de proteccién, que
a su vez define tres zonas con distintos niveles de proteccion
para las personas que deban actuar, como se ilustra a conti-
nuacioéon:

ZONAS Y NIVELES DE PROTECCION

ZONA CALIENTE
NIVEL 11t

NIVELT ~ ZONA TEMPLADA

ZONA FRiA
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Las instrucciones para actuar estan desarrolladas en el
Capitulo V (De los procedimientos en caso de emergencia) del
Anexo S del Decreto 779/95.

Ademas de las instrucciones establecidas en la norma-
tiva, existe informacién elaborada por distintas organiza-
ciones. En nuestro pais una de las mds difundidas es la
“Guia de Respuesta en Caso de Emergencia” editada por el
CIQUIME (Centro de Informacion Quimica para Emergen-
cias). La versién 2004 (GRE2004), que es la ultima editada
localmente, fue preparada por el personal de Transporte de
Canadi, el Departamento de Transporte de los Estados
Unidos de América y la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes de México, con la colaboracion del CIQUIME
de Argentina y el apoyo de diversos grupos interesados,
tanto gubernamentales como del sector privado. Esta
publicacion le agrega un nimero a cada sustancia del lista-
do de mercancias de la ONU, que se corresponde con una
guia de respuesta incluida en el libro.

Ejemplo:

Para el n° de ONU 1203 (Gasolina) corresponde la guia N°
128 (Liquidos Inflamables). La guia contiene:

*Peligros Potenciales
—Incendio o explosién
—A la salud

240



ANEXO |l

*Seguridad Publica

—Primeras Medidas de Seguridad
—Ropa Protectora

—Evacuacioén

*Respuesta de Emergencia
—Fuego

—Derrame o Fuga
—Primeros Auxilios

Como se observa cada gufa contiene las instrucciones para
actuar en la circunstancia respectiva.

Otras publicaciones sintetizan las instrucciones de res-
puesta rdpida en un diagrama de flujo como el de la pagina
siguiente:
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LiQuipos TOXICOS, CORROSIVOS E INFLAMABLES

]

[ Informacion

Bali;_a_r =50 m.

-

O 3 Té i
Estabilizar <N - 'ﬁcc@‘}‘No an:a" . < ico >

e corr"

NO

e

SI

,—"“‘” B 0l
<__Inflamable? =
NO " — e

B i
Contener, | = ~Incendio? )iL

tr_asw:'asnr | N 0

Neeh Refrigerar, : (" Evitar ignicion
e T
trasvase estabilizar, { Control ccolégico

trasvase Contener,
absorber
trasvasar

Control ecolégico

Este diagrama fue extraido de una publicacién elaborada
por la Escuela de Bomberos de Catalufia- Espafia.
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LiQuIDOS TOXICOS, CORROSIVOS E INFLAMABLES (CONT.)

Nivel I
de proteccién |

Nivel I1
de proteccion

i Extincién
Contener, < Incendio? = o
absorber = i“(’) | espuma |
Extincién | - lg- —
con vitar ignicién
Control e
‘nube toxica

__espuma

Contener,
absorber |
o e )

Control
| nube téxica

'D'l_isv-se

Control ecolégico

Control ecolbgico

12. FUENTES DE INFORMACION

A continuacion se agrega un listado de organismos e insti-
tuciones en donde el lector puede consultar en caso de reque-
rir mayor informacién sobre el tema:
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Secretaria de Transporte de la Nacioén,
www.transporte.gov.ar

Ministerio de Salud de la Nacién,
www.msal.gov.ar

Infoleg,
www.infoleg.gov.ar

CATAMP  (Cdmara Argentina del Transporte
Automotor de Mercancias y Residuos Peligrosos),
www.catamp.org.ar

CIQUIME (Centro de Informacion Quimica para
Emergencias),
www.ciquime.org.ar
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