


8 EVOLUCION Y PERSPECTIVAS
DE LA REGION CENTRAL

8.1. El contexto econémico regional

Con ¢l desarrollo econémico de la pampa himeda durante la segunda mitad del siglo X1X,
se inicia un proceso de concentracidn de recursos, actividades y decisiones alrededor de la
ciudad de Buenos Aires. Gran parte de la geografia del territorio argentino se estructura de
acuerdo a las necesidades de la economia agroexportadora y luego se mantiene sin cambios
importantes durante la vigencia del esquema de sustitucidn de importaciones.

La infraestructura fisica del pais, la organizacién de las instituciones econémicas, sociales
y politicas, los principales mecanismos de decisién piblicos y privados y la asignacidn regio-
nal de los recursos se orientan hacia Buenos Aires y su zona de influencia, sin que aparezca una
regidn econdmica alternativa con identidad propia y fuerza suficiente como para atenuar ese
desequilibrio.

Sin embargo, a partir de la presente década, acompafiando a la apertura econdmica, el
interior del pais comienza a avizorar un nuevo horizonte. La excesiva concentracion urbana del
Gran Buenos Aires produce ciertas deseconomias de aglomeracidn desalentando algunas
radicaciones que se dirigen hacia el interior. Simultineamente, las reformas econdmicas y el
avance de la tecnologfa en comunicaciones e informitica permiten soslayar procedimientos
administrativos que habitualmente se realizaban en la capital del pais.

El volumen de comercio canalizado por las aduanas del interior durante los dltimos siete
afios es el primer sintoma de un cambio en la direccidn de las transacciones con el exterior gue
abre oportunidades para una nueva geografia econdmica en ¢l pais' . Por otra parte, comienza a
aparecer un significativo interés de los inversores y analistas extranjeros por identificar una
regidén distinta a la dominante y que sea mds atractiva para algunas inversiones®.

Si bien este fendmeno, ocurre por primera vez desde que el pais se estructurara alrededor
de la influencia de Buenos Aires, tiene antecedentes no muy lejanos en la histona de otras
naciones latinoamericanas. Por ejemplo, en el caso de Brasi! se observd un fendmeno similar
con el crecimiento de San Pablo frente a Rio de Janeiro y mds recientemente, con el empuje
econdmico mostrado por la ciudad de Belo Horizonte y su zona de influencia. También ocurrid
en México con la ciudad de Monterrey y ¢l Estado de Nuevo Ledn que se transformaron en una
interesante alternativa para los inversores, que hoy compite con el Distrito Federal.

I A modi de Ejﬁllplﬂ,qm - I'EIIJ[E en nnujuriﬁdiﬂr'lﬂﬂﬂ-]!ﬂﬂk sefinlarse mﬂﬂ]:l: Pﬂﬂﬂdﬂ J'HII}-I'H'E las ul;ﬂxl'_
taciones ¢ imporiaciones realizadas a ravés de lg Aduana Cdhrdoba _lume.nllrnn s valor aproximadaments s=is
Comercio Exterior Regional. . ;

* Wer “The other Am:r!mm.. beyond Bucnos Alres”, Jorge O. Mariscal, Latin Amenica Rescarch, Goldman Sachs, 5

de mayo de 1997,

£
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Parece dificil que nuestro pafs pueda SUSITacTse a esla lﬂ‘_ﬁ?lliﬂiﬂ- Ahora bien, cuando s
\ntenia identificar y definir cudl serd la region con mayores posibilidades para competir y con.
plementarse con la que liderd el desarrollo econdmico argentino durante el dltimo -T:'Igl.u ¥ me.
dio, una primera aproximacion indica que debe ser buscada dentro del marco de la integraciay
regional. o

La nueva regitin debe contar con los recursos uuﬁcimli::srjr la l:'nbmﬂzlﬁn gqurﬁﬁi:a que le
permitan transformarse en un centro de desarrollo capaz de difundir los I:_r::m:ﬁmu;. del progre.
50, abarcando a una zona més vasta de influencia que la alcanzada dnicamente por Buenos
Aires. La primera franja de territorio que redne estas condiciones, y que se Hlnaii_:a;ﬁ més ade.
lante, es la parte del territorio argentino comprendida dentro de lo que denominamos el «Corre-
dor Austral de Crecimientos”.

El mismo se define como la franja geogréfica con mayores niveles de ingreso de la regidn
austral de América del Sur, que se extiende aproximadamente entre el tridgngulo formado por
las ciudades de Belo Horizonte, Rio de Janeiro y San Pablo, orientado hacia el Océano Atlin.
tico, hasta las regiones IV, V y Area Metropolitana de la Repiblica de Chile sobre el Océang
Pacifico.

Tal como lo hemos mencionado en trabajos anteriores, dicho corredor presenta en su pare
central un punto de encuentro con ka zona de influencia de la hidrovia Paraguay-Parand, o sea
la Cuenca del Plata, y ademds contiene en su propio territorio a la hidrovia Tieté-Parand,

En el mismo, pueden a su vez identificarse distintas subregiones con sus principales cinda-
des y redes de integracién, El territorio del corredor constituye una de las zonas con mayor
disponibilidad y diversidad de recursos naturales de nuestro continente.

Por otra parte, el comercio entre los paises que lo componen se incrementa a tasas mis altas
que los promedios internacionales y al mismo tiempo recibe un importante flujo de fondos
externos, con una creciente proporcidén de inversiones extranjeras directas.

Las obras de infraestructura en curso y aquellas que estin planeadas se describirin en un
capitulo posterior.

8.2. Composicién Regional del Corredor del «Corredor Austral de Crecimiento»

Desde un punto de vista conceptual®, pueden distinguirse dos tipos de regiones: las homd
géneas o uniformes y las funcionales o polarizadas. Las primeras se fundamentan en la hom®
Eme.idadde sus condiciones naturales o del tipo de actividades, o una simbiosis de ambas. Las
funclum?lea o polanizadas se definen por la capacidad que tienen para sustentar un desarroll®
Fﬂunﬁmm auténomo en base a la existencia de una red urbana con su respectiva 2004 &
influencia y factores de cohesién regional.

5!_5: adopta el primer concepto, las provincias de Buenos Aires, Santa Fe y Cérdoba 507
pante integrante de una misma region, definida bésicamente por las caracteristicas dé la pamp®
himeda. A su vez, si la clasificacidn se efectia con el concepto de regién funcional. el sur €
._'ianta F'? a lo largo del rio Parand, conforma junto con el Gran Buenos Aires ¥ 5¢ o0 &
influencia, el denominado eje urbano industrial La Plata-Santa Fe.

! El «Corredor Austral de Crecimientos coinci . -
. incide apro
otros trabajos como «Corredor de Negocioss o “C !lmﬁm:uh con &l contomo de lo que s& ha mmml‘“

Ver Roccataglia, 1A, «Regionalizacidne, 1988,
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Mapa 8.1: Corredor Austral de Crecimiento

s Jameirs

s Cainrimn

Fuente: Elaboracion Propia.

Aﬁnﬁ:khnﬂﬁwtunpmmﬁm&dﬂmmﬂudnmﬂmuuduﬁﬁumﬂﬂﬂﬂanfn
dltima, se definirdn cuatro regiones WHMuMwmem
Thvnﬁmmﬁmﬁﬁmﬂmmmhwmuﬂmdmmﬁmwﬂ:
clasificaciones mencionadas anteriormente, sino que pretende proyectar nuevas regiones
Mmmnmmmmﬂynmm#mmﬂmm}u

i) «Regi6n il i la Reptiblica Oriental del Uru-
i) « &Uwyﬂm&ﬂmhmmﬂaml : )
guay y los Estados Ri'uﬁnndﬂduﬂtﬂysmmmmﬂ territorio brasilefio;

1i) Mwm_wWMWum&msm
Fe, Entre Rios, San Juan, San Luis y Mendoza; q
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iii) «Region Buenos Aires», que comresponde al territorio de la provincia de By enog A
res, Capital Federal y el Conurbano;

iv) «Regitn Central de Chile» integrada por las regiones IV, V y Area M"‘-'“'“F'Ulilana

8.0.1. Region de Uruguay y Sur de Brasil

Como puede observarse en el cuadro 8.1, la Repiblica Oriental del Uruguay y los dog
Estados del sur de Brasil presentan una estructura econdmica y HDCIE]L relam_ramum; homaogé.
nea. Sin embargo, cuando se profundiza el andlisis, se observa que existen diferencias favors.
bles al intercambio y a la complementacién. Por ejemplo, el principal producto agricola de
Uruguay y Rio Grande do Sul es el arroz, (Uruguay £00.000 t, R.G. do Sul 4.000.0001) y ¢
principal stock pecuario el bovino (Uruguay 10.700.000 cabezas, R.G. do Sul 14.000.000 ca-
bezas). En cambio, Santa Catarina se destaca por una produccidn de alrededor de tres millones
de toneladas de mafz y tiene un stock de 81 millones de aves.

En Uruguay las Exportaciones Pecuarias y Pieles y Cueros alcanzan el 39% del total expor-
tado, en Rio Grande do Sul, Hilados, Vestido y Calzado representa el 35% y en Santa Catarina
el rubro Carnes de Ave el 17,5% y Equipamientos ElectrGnicos el 13,5%.

Mapa 8.2: Composicion Regional del Corredor

Fuente: Elaboracidn propia.
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El comercio entre algunas de las jurisdicciones que componen esta regién con otras perte-
necientes, por ejemplo, a la «Region Central Amplia» es bastante reducido. Tal es el caso del
ntercambio entre la R. O. del Uruguay y la provincia de Cérdoba, que alcanza una cifra del
7.9% de la suma de la balanza comercial de ambos pafses. En este caso, como en otros, las
posibilidades de intensificar los lazos econdmicos resulian muy interesantes’.

CuadroB.: Indicadores sobre la Situacién Econémica, Social y de Desarrollo de la Infraestructura.
Region R.0. Uruguay y Sur de Brasil.

Repiblica 0. Estado de Sta. Estado de Rio Total

del Uruguay Catarina Grande
Do Sul
Superficie km* 175.016 05.4429 280.674.0 551.1329
Poblacion 3.151.662 4.875.244 9.135479 17.162.385
PBI (millLUSS 1995) 18.867 29 883 311.885 80.635
PBI pc (USS 1995) 5.986 6.129 3.490 4,698
Cocficiente de Apertura (X+M/PBI) 0,26 0,13 0,24 0,20
Exportaciones (USSM. afiol995) 2.105 2.637 5.181 9923
% Exportaciones PP y MOA(1) 51 40 73 57
% Exportaciones MOL 47 60 27 43
Otros indicadores:
Tasa de Urbanizac. (%) 1.1 70,6 76,5 72,1
Tasa de Mortalidad Infant. %o 189 19,7 222 20,8
Tasa de Analfabetismo (%) 38 7.4 14 6,7
Médicos (Hab. / Médico) 274 962 - -
N° de Automdviles (Hab/ Auto) 6.8 6.6 - "
km de Rutas Paviment. (2) / Km? 00,0352 0,066 0,0356 0,0407
N° de teléfonos (Hab, /Tel.), 5.1 6.6 12,4 9.4

Nota: (1) PP: Productos Primarios; MOA: Manufacturas de Origen Agropecuario (2) Para la R.O del
Uruguay y para IwEﬂad.ns:HSurdnﬂmiln::nusldum:lmulnmuw:,-pmvin:iuld:mm
pavimentadas.

Fuente: Elaboracidn propia en base a INE, Uruguay, IBGE Brasil y Cdmara de Comercio Argentino-
Brasilefia.

8.2.2. Regi6n Central Amplia

Para evaluar algunos aspectos de esta regidn se agruparin las provincias integrantes de la
misma en dos subregiones. La subregion central formada por Cérdoba, Santa Fe y Entre Rios,
y 1a subregién cuyana formada por Mendoza, San Juan y San Luis.

La primera se encuentra ubicada sobre la regién pampeana y la segunda sobre la cuenca
cuyana y la precordillera. Cada una de ellas constituye una regi6n homogénea o uniforme.

La Subregién Cuyana muestra un menor grado de apertura que las restantes consideradas,
aungue es probable que en los proximos anos esti situacién cambie, orientdndose cada vez mds

*Ver, uInforme sobre Ia Misién instimcional del Gobiemo de 1a Provincia de Cérdoba a la Ciudad de Monievideo
- Repiblica Oniental del Uruguays, Gobiemda de Cérdoba., 4 y 5 de noviembre de 1997

&
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hacia el Pacffico, estrechando su relacién econdmica ¥ cmr:tm-ial con la region central de le
Para ello es esencial desarrollar la infraestructura necesarnd. -
La economia de Cuyo tiene un gran potencial para el dﬂsnrlrulludc la actividad frutihorticoy,
debido condiciones de suelo, chmay disponibilidad de riego, aplos anpﬂm:mc para fy
| B imentos perecederos y la actividad vitivinicola. También debe destacane |
cnisl:ncia':ie rocas de aplicacidn y minerales y la produccitn de energla hidroelécinca,

Social y de Desarrolle
8.2 lmmmmm
- de Ia Infraestructura. Regién Central Amplia.

Subregién Subregién  Regiin Centra
Central Cuyana Amplia
) 377.109 315.226 ﬁlﬂj]_s‘_
uperficie km?
PBI (millUS$ 1995) 32.091 15.449 67.540
PBI pe (US$ 1995) 7467 6.434 7.201
Coeficiente de Apertura (X+M/PBI) 0,26 0,14 0,23
Exportaciones (USSM en 1995) 6.933 1.104 8,059
% Exportaciones PP y MOA(L) 82 52 7
% Expertaciones MOI 12 26 14
Oiros indicadores:
Tasa de Mortalidad Infant %o 193 20.8 19,52
Tasa de Analfabetismo 39 4.4 40
Médicos (Hab/Médico) 191 316 m
N° de Automdviles (Hab/Auto) 3.88 435 3.9
km de Rutas Pavim.(2)/km’ 0,035 0,021 0,029
N° de Teléfonos (Hab /el ) 6,1 8.2 6.5

Nota: (1) PP: Productos Primarios; MOA: Manufacturas de Origen Agropecuario. (2) Sélo infor-
macitn sobre Red Vial Nacional y la Red Provincial.

Fuenie: Anuario Estadistico 1997, INDEC; M&S Consultores; Informe de Competitividad de 13
Provincias Argentinas, CER.

Asimismo, la regién cuyana cuenta con una industria diversificada con algunos produect?:
de alto valor agregado.

La Subregién Central, tiene una intensa acti vidad agropecuaria, agmindl-i'-"fm“l y
metalmecdnica. En las cercanfas de Rosario se concentra buena parte de la capacidad de almé
cenamiento de granos y una creciente actividad agroindustrial y portuaria Laciudad de CO
ba se identifica con la actividad metalmecénica y la prestacidn de una amplia gama de servicl®

: : : P
st 20ma de influencia. Estos dltimos, son en su mayoria auténomos respecto a los Que o
el eje urbano industrial La Plata-Santa Fe.

Las dos subregiones definidas lienen una estructura econdmica cumFl:m:nl.ariﬂ ¢en lam¥
yoria de los sectores de actividad y tipo de productos s
e o . : il
& s compera 1a Regin Central Amplia con la Regién de Uruguay y Sur 9¢ o
observa que i : h i
A €n A primera el PBI per capita es aproximadamente un 50% superiot qw!d,_ Jos

segunda. La mayoria de los indi : : 6n
datos sobre la situacia ' Indicadores fundamentan esa diferencia, con excepe ejore
1on social en Uruguay que son similares, y en varios casos aun

o
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gue en la mgjnlin central Argentina. Ambas regiones lienen una apertura econdmica similar,
aunque la Regidn Central fumpha concentra un 77% de sus exportaciones en Productos Prima-
rios y Manufacturas de Origen Agropecuario contra un 57% de la otra regidn.

Donde se observa una diferencia es en la cantidad de kilémetros de rutas pavimentadas por
km* de superficie. La relacién a favor de Uruguay y el sur de Brasil es un 40% superior. 8i bien
wede estar explicada en pante por la diferencia en la cantidad de poblacién (Uruguay v el sur
Je Brasil tienen el doble de poblacién que la regién central amplia en Argentina), este indica-
dor refleja una de las principales dificultades del interior de nuestro pais, o sea el enorme
deterioro de su infraestructura vial. En el caso de la Regidn Central Amplia, la superficie terri-
torial es un 25% superior a la que se estd comparando, con la desventaja adicional que la
primera no tiene proximidad al litoral marftimo y debe sortear un accidente geogrifico de Ia
importancia de la cordillera de los Andes para acceder a la costa del Pacifico.

Un andlisis superficial podria llegar a subestimar la importancia de la deficiencia en la
estructura vial argentina aduciendo que las economias de Uruguay y el sur de Brasil son poco
complementarias con la regién central de Argentina. Sin embargo, tal como fue expresado
anteriormente, un andlisis mds profundo indica que hay diferencias en la dotacién de recursos
naturales y en la orientacién productiva. Por ejemplo, comparando Uruguay con la provincia
de Cérdoba, la prnimera tiene una enorme dotacidn de recursos hidricos que la segunda carece.
Si se compara con Santa Fe, Uruguay tiene recursos minerales tales como yacimientos de pie-
dra caliza inexistentes en la provincia argentina o recursos turfsticos de un gran potencial con-
tra los que dificilmente pueda competir Santa Fe,

Respecto a ambas provincias argentinas, Uruguay puede explotar los recursos de la pesca
maritima a los que ellas no tienen acceso. Asimismo, estas diferencias pueden acentuarse en el
futuro. Por ejemplo, Uruguay comenzd a desarrollar recursos forestales, impulsados por venta-
jas impositivas que le estin permitiendo incorporar entre 40.000 y 50.000 hectdreas de bosques
por afio, actividad que Cdrdoba y Santa Fe no favorecen demasiado.

En otros casos, tales como la produccidn y exportacion de productos farindceos, el inter-
cambio de especialidades entre Argentina y Uruguay ha alcanzado niveles importantes. Ambas
regiones venden el mismo producto a Brasil y seguramente padrian hacer lo mismo con otros
paises, colaborando entre ellas®.

I.l.llagiinl'mﬁuhdtlumﬁn

Se trata de una de las regiones con mayor dotacion de recursos y potencial econdmico de
América del Sur, aunque es imprescindible al evaluar la misma, distinguir la concentracién
urbana del Gran Buenos Aires respecto al resto de la provincia.

Como regién formal, es decir, como regién homogénea o uniforme, pertenece a la pampa
hiimeda y como regidn funcional ¢l (Giran Buenos Aires se inserta en el eje La Plata-Santa Fe,
extiendiendo su influencia a todo el pais.

* Veer Céimaras de Industrias del Uruguay, Presentacion de Casos, Boletin Estadistico Trmestral, Agosto de 1997,
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Cuadro 8.3: Indicadores sobre la Situacién Econdmica, Social y Desarrollo de la Infragyy,
Regién Buenos Aires.

Buenos Aires y Capital R

Total
e Argenting
L E 307.771 2,780,

m e 15.353.535 31.145E
PBI (mill US$ 1995) 107.101 266.400
PBI pe (USS 1995) L 8467
Coeficiente de Apertura (X+M)/PBI 0,17 0,16
% Exportaciones PP y MOA (1) 0,48 0,61
% Exportaciones MOI 0.47 0,27
Otros indicadores:

Tasa de Mortalidad Infant. %o 22 221
Tasa de Analfabetismo 23 37
Médicos (Hab./Médicos) 344 3T
N® de Automéviles (Hab/Auto) 509 417
km de Rutas Paviment. (2)/km’ 0,041 0,02
N* de teléfonos (Hab,/Tel ) 14,8 5,14

Nota: (1) PP: Productos Primarios; MOA: Manufacturas de Origen A gropecuario.
(2) Sélo incluye informacién sobre Red Vial Nacional y la Red Provineial,
Fuente: Indec; FIEL; Informe de Competitividad de las Provincias Argentinas, CER.

La provincia de Buenos Aires tiene el PRI per capita mds alto entre las regiones compars
das, pero no muy lejos de 1a Regi6n Central Amplia. Se observa un coeficiente de apertura mé
reducido que en el caso de la Regién Central, aunque la diferencia puede estar explicada en
parte porque la exportacidn de los granos producidos en la zona noroeste de
Buenos Aires se efectia a través

la provincia e
Manufacturas de Origen Industri

de los puertos de la provincia de Santa Fe. El porcentaje &

. al es superior al de la Regién Central. Buenos Aires tient -
mayor cantidad de kildmetros de carreteras pavimentadas por ki’ si se compara con la regiof
central, pero substancialmente inferior a las regiones de los paises vecinos.

8.2.4. Regién Central de Chile’

La regién Central de Chile tiene un PB] per capita similar al de Uruguay y el sur d¢ B

representando aproximadamente el 65% del correspondien | e
te a la regiGn ceniral argen
gunas metodologias de clculo, elevan y

sensiblemente el nivel del PBI per capita chilet? =
dolo COMparan con -ﬂl'ﬂﬂil.lna y an“

e e Al S, g Scecndmi g e e v 1
: : alzotto, Dingnéstico Soci i i e
Ver Banco Mundial, Woeld Development Indicators, I:;i?- _ =
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Mumﬂudﬂnh;wmm,uumuhnmmm

Hegidn IV Regiin V Region Total

Metropolitana

Supuﬁ:i‘:: km? 40,656 16.396 15.348 72.400
Poblack 544.900 1.488.000  5737.000  7.769.900
PBI (mill. USS 1996) 1.447 5.235 26,915 33.597
PBI pﬂrfﬂﬂ 1996) 2,660 1.518 4,601 43245
Coeficiente de Apertura (X+M/FBI) 0,54 0,52 0,21 0,27
5 Emim PPy MOA (1) 80,3 593 7.4 68,5
5% Exportaciones MOl 19.7 393 26,0 12,7
Ovros indicadores:

Tasa de Urbanizacitn 723 91,0 96,8 94,0
Tasa de Mumﬁdaq Infant. %o 133 11.4 10,0 10,49
Tasa de Analfabetismo 78 28 2, 26
N° de Mmpnnvg{m, 0.02 0,027 0,03 0.029
C:mla.'- HﬂBpll.IlHﬂH: (Hab/Cam.) 456 357 552 465
Médicos [I-[ah.a'l_l-'l-ﬁdmm} 1.588 947 572 641

N* de Automéviles (Hab/Auto) 21,38 15,07 11,41 12,39

km de Rutas Paviment.(2)km’ 0,021 0,069 0,069 0,042

N® de teléfonos (Hab Tel.) £.92 6,12 589 6,08

Nota: (1) PP: Productos Primarios (incluye Mineria); MOA: Manufacturas de Origen Agropecuario. (2)
Se incluye el total de rutas pavimentadas,

Fuente: Elaboracién propia en base a INE, DV, MOF, PROCHILE, MIDEPLAN, Consultora Gémines.

Con respecto a la infraestructura, nuevamente la cantidad de kilémetros de carreteras pavi-
mentadas por km? es notablemente superior a las existentes en nuestro pais.

La economia de la regién IV se basa principalmente en la mineria, destacindose la produc-
citn de cobre (3% del total nacional), hierro (47%), oro (17%) ¥ plata (8% ). También es impor-
tante la produccién de uva de mesa de exportacion. Tanto la industria como el comereio tienen
escasa participacion.

El principal elemento que permitiria darle un gran crecimiento & la zona seria la construc-
cién definitiva de la ruta internacional que une a la regidén con la provincia de San Juan por el
paso de Aguas Negras® . Esta obra permitirfa incrementar el turismo regional y darle un mejor
aprovechamiento al puerto de Coguimbo.

La regién V, es una de las de mayor diversificacién productiva. Cuenta con industrias,
comercios, minerfa, fratihorticultura, cultivos tradicionales y servicios portuarios ¥ maritimos.
Actualmente, cerca del 51% de la carga nacional se embarca por medio de los tres puertos con
que cuenta. . "

La industria muestra una importante pasticipacién a nivel nacional. Las ramas principales
son ¢l tabaco, las refinerias ::]:ctrdlm. zumm de confiteria, los derivados del carbdn y la
fabricacién de cemento.

'Elchlktlucunmtcumpnmdﬂﬁm”:ﬂ“-
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El Arca Metropolitana es el principal nticleo administrativo, industrial, comercial, fig,.

i del valor agregady ge |.
: ancentra aproximadamente el SIHJ | gregad de fy i
ilfrﬁiz zu:.ﬂ ﬁﬁﬁi‘;im el 60.2% de los establecimientos industriales de| I:'at's.m._,,r
-} "

encontraban asentados alli. | 1

El PBI mostrd tasas de crecimiento muy similares en las tres regiones desde comienzgs g,
los 90, La regién IV aporté en 1996 sélo el 2% del PBI total, mientras que la regidn V jo i,
con :ILE%, Por su parte el Area Metropolitana contribuyo con el 51% del mismo.

Si se analiza la composici6n del producto en cada rr:giﬁn,_ se uhm:'n’a que la mismg e
bastante dispar y que dificre de la composicién del producto a nivel nacional.

Las exportaciones de la region [V, que pricticamente se tliupllcamn en el F:ﬁu.du 1991
1996, estdn lideradas por la minerfa con un 61% del total, seguidas por frutihorticultura cop ¢)
16.8%. La minerfa también es el principal rubro en la regién ¥, con el 50% del total, En Iy
regién Metropolitana la estructura de exportaciones estd bastante diversificada, destacdndose
la industria de alimentos, las manufacturas, la mineria y 1a fruticultura. En cuanto a las impor-
taciones, el principal pais de origen durante los (iltimos cinco afos ha sido Estados Unidos,
constituyéndose Argentina como el segundo pais a partir de 1995,

El comercio entre la regién central de Chile y la correspondiente a Argentina se estd

incrementando en forma notable y seguramente aumentard a mayor velocidad con la consolida-
cidn del acuerdo Chile-Mercosur.

En cuanto a los indicadores sociales de la region central chilena, debe destacarse que la
tasa de analfabetismo es sensiblemente inferior a las regiones consideradas en Argentina, Bra-

sil y Uruguay. Ignalmente, la tasa de monalidad infantil es tan sélo la mitad de las restanies
analizadas dentro del Corredor.

8.3. Evolucién del Transporte y las Comunicaciones en la Region

Con el Mm de lograr una aproximacion a los rasgos basicos del futuro de la infrass-
tmﬂtllﬂl en la Regidn Central Amplia, se describird brevemente a continuacién cémo evolucio-
nd la misma, repasando su conformacion en distintos periodos histéricos.

i) Etapa de la economia colonial

El temitorio correspondiente a lo que se ha denominado «Regi6n Central Amplia» desar-
I!If'.’l duranh:lzi perIit}du colonial una actividad agricola de subsistencia, exceptuando la produ-
cidn de Imnna ¥ vinos. Su vinculacién con el mercado altoperuano se debi6 a la exportacida &
mulas. También se caracterizé por su actividad artesanal textil, de cuero y del sebo, La provi™”

cia de Cérdoba ¥ miﬂIMﬁﬂE su ciudad ca ital. actb e
i , omo una reg
marginal del Alto Pert, ubicada hacia el s I: en este contexto como

pmf: xmp;:;? :txt?nnr de la regibn se canalizaba principalmente a través de un corredor &%
P da e s conectaba con Lima y luego con el puerto de Arica. De alli era enviado P
1stma de Panamd a los puertos espafioles de Cadiz y Sevilla. Sélo una pequefia parte e
mineral se despachaba a Europa por el puerto de Buenos Aires'
Con la creacién del Vi :
zacion territorial. Buenos

rmeinato en 1776 se produjeron grandes modificaciones en la 0783
Ié con las tres rutas prine

_Aires ¢ convirtit en su sede administrativa ¥ su hinterland $¢ o
ipales: al Alto Pend, a Mendoza y Chile y a Asuncidn.

Wela tina, Geo i
Argen grafis General y los marcos regionales™, Juan A. Roccatagliata
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ﬁd;mﬁ_g. se otorgo I.n libertad de comercio al puerto de Buenos Aires, lo cual actué como un
factor vigorizante del mismo y como la causal de un nuevo dinamismo que valorizd su posicitn
geogrifica y atrajo la exportacién de la plata potosina.

Los hﬂmﬁcim_ du.?] comercio en Buenos Aires trajeron aparejada una mayor demanda de
hienes con el consiguiente cambio en la direccidn de los flujos de comercio. Desde Cuyo llega-
ha aguardiente, vinos y frutas secas; textiles desde Cérdoba; maderas y cueros de Tucumdn, y
del exterior, los productos manufacturados. |

A partir de 1810, con el desmembramiento del territorio del Virreinato, la exportacién de
plata e5 reemplazada por la venta de productos derivados de la actividad pecuana, bdsicamente
carne salada, sebo y cueros que pasaron a ser los principales productos de la economia de la
pampa hiimeda.

Mapa 8.3: Camino Real

Asunchin

Mt llr.l ;-\1?
r_L )):’\ 1:_“"'«_-.-"“"[; I—rl_-"}
{ Ay i
b
5
; < Referencias
\ o — Caminos principales
[ Tandun -2 @  Ciudades "territorisles”

Fuente: “La Argentina, Geografia General y los marcos regionales”, Juan A. Roccatagliata.

Las economias regionales se ven debilitadas por la compelencia ﬂt‘.!lpmd.ldﬂi imq-umdm ¥
por la ruptura del eje Potosi-Buenos Aires. La importacitn de Jos vinos y aguardunma.d-:]
Mediterrdnco armuinaron a la economia cuyana, la expulsién de los jesuitas a fines del siglo
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XVII1 provocs la decadencia de las milim::n r:l ﬁ;ﬂmﬁlc perdi6 su mercado en el Aly, P
su produccién no podia compelir con la extranjera.

i) Etapa agroexportadora 3 e

En la segunda mitad del siglo XIX y como i:unsrﬂ-:umllc:a del gran crec mulenm de la poh).
cién en Europa y de la necesidad de obtener malerias primas pard su industria, se produce gy
giro de la economia pampeana hacia la produccidn de ganado y la agricultura.

Argentina entra en el drea de comercio de Inglaterra cumnlprudu::tnra de materias primg;
de origen agropecuario y de esta manera, se plasma su insercién en el mercado mundial, g
1890 el 80% de las inversiones eran inglesas y estuvieron dirigidas principalmente a Ja cres.
ci6n de infraestructura hdsica como ferrocarriles y puertos. En esta etapa es cuando se consalj.
da el esquema de la “estructura agroportuaria” y el territorio de la provincia de Cérdoba, espe.
cialmente la ciudad de Cérdoba, vuelve a ubicarse en los mdrgenes de una regitn de gra
desarrollo pero esta vez, en el sentido geogrifico opuesto al que tenia en su integracidn a ly
economia del periodo colonial, o sea hacia el noroeste,

En aquella época, el ferrocarril adquirié gran importancia, permitiendo la expansidn pro-
ductiva y poblacional de la regién. Casi todos los ramales convergian al puerto de Buenos
Aires, con escasos vinculos entre si. Este es ¢l principal fundamento en el que se basa poste-
riormente Bunge para denominar a la Argentina como el “pais abanico™.

Mapa 8.4: Distribucion Radiocéntrica y Centralizada

Fuente: Argenting en Crecimiento 1995-1999, Poder Ejecutivo Nacional.
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iii) Etapa de la economia cerrada v sustitucién de importaciones

Un 5igl-::+_ ms tarde, el transporte mantenfa su estructura radial con centro en Buenos Aires.
En 1980 casi el 90% de los productos importados ingresaban por las aduanas de 1y provincia de
Buenos Aires y mis del 73% del total exportado era despachado desde sus puerios,

Puede concluirse que la etapa de desarollo denominada de
de «economia mixta, industrial v cerradas
transporte y comunicaciones sino que
una estrecha dependencia funcional entre

«sustitucidn de importacioness o
pricticamente no modificé Ia infraestructura de
por el contrario tendié a consolidarla, configurando
el sistema de transportes y el sistema econémico.

iv) Etapa de la economia integrada y abierta

La prﬁ:.rqﬂzaciﬁud:lu;s ferrocarriles, los puertos y las compaiifas telefonicas, la desregulacidn
de las actividades financieras, de comercio exterior ¥y de la aeronavegacion, la concesién del

mantenimiento de las principales rutas, fueron algunos de los factores que impulsaron un signi-
ficativo cambio en el escenario en que se desenvuelven las economias mediterrdneas,

Tal como se menciond al comienzo, el nueve escenario comenzé a generar un importante
flujo de comercio e inversiones. Sin dudas, se mantienen las serias deficiencias en cuanto a la
infraestructura fisica, pero por primera vez en muchos afios las jurisdicciones provinciales
pueden acceder al mercado de crédito internacional y se mantiene ¢l interés de las grandes
empresas constructoras por asumir el riesgo de la concesién de la obra piblica.

El mimero de misiones comerciales extranjeras que reciben las principales ciudades del
interior del pafs, el interés de los analistas en informarse sobre el entomo de las empresas
radicadas en las provincias que cotizan en los mereados de valores, la cantidad y variedad de

congresos, ferias y exposiciones que se realizan, es otro de los sintomas de un desarrollo més
autdnomo.

8.4. Disefio de una Nueva Infraestructura

Si los cambios descriptos con anterioridad se consolidan, el desarrollo de la infraestructura
en forma de abanico comenzard a ser paulatinamente reemplazado por una nueva figura reticular.
Los dos ejes horizontales principales de esa figura se extenderdn entre el Océano Atldntico
y el Pacifico a través de las rutas biocednicas Porto Alegre-Coquimbo y Rio Grande- Valparaiso.
Estas vfas de comunicacion tendrdn un trazado similar al del «Corredor Trasandine Centrals"

Tal como se verd mds adelante, el impulso que estén recibiendo las grandes obras de infra-
estructura postergadas, tales como la adjudicacidn del puente Rusadwfmturin y el presupuesto
asignado en el acuerdo Chile-Mercosur al desarrollo de los pasos cordilleranos, abren nuevas
perspectivas al escenario descripto. |

Los ejes verticales méds importantes de la formacidn reticular en el leritono argenting son
aquellos que unen las principales ciudades de cada region:

Rosario -Santa Fe

Cérdoba - Rio IV

Mendoza - San Juan

Concordia - Concepcién del Uruguay

" ¥er BID-INTAL, «Transporte Terrestres, Jose Alex San’Anna, 1997.
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oné en el punto anterior, s interesante distinguir g,

.[: | |d£ltfmml=“ Mmencl Eﬂ“ﬂdn I.Es nuevas Itl'ﬂ'idﬂdu‘ LIL““‘“””'L‘J;\. qh

de los M Emg_'mﬁ’:m dﬂ“dﬂ €
tienen mayor dinamismo.

Mapa 8.5; Distribucién Reticular

Fuenie: Elaboracién propia.

Tudumthﬂiwm:md::ﬂmcsﬂnﬂclm ' re 125
! : que corresponde al eje formado en
de Cérdoba y Rosario. Ambas ciudades s¢ complementan y se necesitan mutuament®

infraestructura de transporte i
cindades del interior, donde 1 geografia
tanto a mivel nacional como provincial y

nfluyé negativamente sobre la politica econdmic®
suficiente como para modific

@ su vez la politica econémica no tuvo 13



Coérdoba necesita un puerto y a Rosario le conviene
pais y mirar hacia la regién del Pacifico, donde en al
agropecuarios crecerd significativamente,

Volviendo al trazado reticular que se deriva de esta nueva forma de integracion, el tramo
de la Ruta Nro. 9 que une las ciudades de Rosario y Cérdoba, no es otra cosa que una de las

diagonales del rectdngulo que tiene como vértices a las dos principales ciudades de ambas
provincias,

A nuestro criterio, ese rectingulo de integracidn es el que tiene mayores posibilidades

de transformarse en una regién de crecimiento alternativa a Buenos Aires dentro del
terrritorio argentino.

En términos del sector piblico provincial, la ciudad de Santa Fe es la contracara de Rio IV,
como la ciudad de Cordoba lo es respecto a Rosario.

proyectarse hacia la regién central del
£unos afos mds la demanda de productos

Por otra parte, Rosario es el dltimo escalén del rio a donde pueden llegar los buques mari-

timos de gran calado y por lo tanto es el puerto por excelencia para la salida al océano Atlanti-

co, como la puerta de entrada a las dos hidrovias que se intemnan en el corazén de la regitn
austral del continente sudamericano,

Dentro de ese rectingulo, Santa Fe es la ciudad més préxima al noreste del pafs, lo mismo
sucede con Cdrdoba respecto al noroeste y Rio IV en relacién al sur,

La ubicacidn estratégica de las dos provincias analizadas y sus principales cuatro ciudades,
fue una de las razones por las que la Academia de Derecho y la Bolsa de Comercio de Cérdoba
impulsaron en el afio 1996 los estudios referidos a una nueva estructura de regiones en el
pais”,

La concrecién de las ideas expuestas requiere condiciones indispensables. La primera de
ellas es la continuidad del proceso de integracion regional en un entorno de equilibrio fiscal y
monetario y una mayor consolidacidn de las instituciones, lo que permitiria asegurar el
financiamiento de las inversiones. En segundo lugar deben superarse las enormes limitaciones

en materia de infraestructura que encarecen el intercambio y traban ¢l proceso de apertura
econdmica.

—

" Ver Jeffrey Sachs, “Emerging Mh_aung:amd Challenges”, Asian Development Bank. 1997, ]

0 Ver Pedra J. Frixs «La Regidn sepdn ln Constilucidn Mactonal Reformadas v Radl H:I.'ﬂ'lld-ﬂ- «Lins Regidn para
Cm. Enfoque Econdmico de la Integracidne, Cuademo de Federalismo 1996, Academia Macional de Derecho y
Ciencias Sociales de Chrdobu.
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Fuente: Elsboracién Propia,




Apendice

DECLARACION DE ROSARIO (27/05/1997)

PROMOCION DEL DESARROLLO DEL AREA RELACIONADA AL CORREDOR BIOCEANICO
ATLANTICO-PACIFICO

Los cambios econdmicos que se estdn produciendo a nivel mundial se dirigen a la integra-
cidn de los mercados y a la constitucidn de grandes espacios econémicos regionales. El Trata-
do que cred el Mercosur y su posterior ampliacién incluyendo Chile y Bolivia implica una
profundizacion del proceso de integracidn econdmica como lo demuestran las crecientes cifras
de intercambio comercial actual entre los pafses involucrados.

Dentro de esta subregidn, el Corredor Biocéanico Atldntico-Pacifico, que se extiende des-
de el puerto brasilefio de Rio Grande hasta el chileno de Valparafso, aparece como una de las
fireas con mayores posibilidades de desarrollo econdmico y social. La consolidacion de un
corredor de comercio internacional eficiente y econdmico, que permita salidas alternativas
tanto al Océano Pacifico como al Afldntico, debe transformarse en un fendmeno capaz de brin-
dar nuevas oportunidades en el marco de la integracién econdmica regional y su interrelacién
con el resto del mundo. Una rdpida vision sefiala: a) desde el Pacifico, la fortaleza de la econo-

mia y el continuo dinamismo del sudeste asidtico, y b} en relacidn al Atlintico, la nueva confor-
macién de las relaciones econdmicas entre el Mercosur y la Unidn Europea y la posibilidad de

relacién con otros blogues econdmicos.

Este corredor de integracitn que atraviesa gran parte del territorio chileno, argentino, uru-
guayo y brasilefio tiene desde nuestra perspectivas cuatro ciudades estratégicas: Rosario, Cor-
doba, Mendoza y Valparaiso.

La integracién de los diferentes centros de produccién dentro del Corredor y su articuli-
cidn, debe estar basada en el transporte multimaodal, rescatando sobremanera la importancia de
la infraestructura portuaria, aeroportuaria, y terestre. Dentro de este enfoque la construccicn
del puenie Rosario-Victoria; la reactivacion diel FLLE[I{:I de Rosano ﬂl:lrflﬂ- estacion de Lransf:r:w
cia internacional y enlace al trifico de las Hidrovias Paraguay-Parand y Fﬂfﬂﬂﬁl'ﬁﬂfi ¢l mejo-

ramiento del Paso “Los Libertadores™ y la terminacidn de la autopista Rosario-Cérdoba que
permita la comunicacion todo el afio entre Argentina y Chile, incrementariin notablemente las
posibilidades de desarrollo de la region.

Los Municipios, instituciones bisicas del siste
si6n fundamental en la promocién del desarrollo ec & o
efectos, debe promocionarse la creacién de una red de municipios
fuerza.

Por ello, el Alcalde de la ciudad de Valparaiso, y 1os I
ba, Mendoza y Rosario, reunidos en esta titima J;Judalli. ﬂ_lﬂﬂ
del afio mil novecientos noventa y siete, suscriben la siguiente

ma democritico, tienen que cumplir una mi-

ondmico y social, local ¥ regional. A tales
participativos de esta idea

ntendentes de las civdades de Cérdo-
veintisiete dias del mes de mayo

Declaracitn de Rosario cn apo-
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vidades culturales ¥ econtmicas queé deberdn desarrollarse en funcion del Copgy,

t
yo a las ac o, Para ello proponen:

Biocednco Atléntico-Pacifi

i k ] dblicos ¥ pl'i‘v'ill.’lﬂh ir; y
. Promover alianzas estratégicas entre organismos put ) PAF potenc
1 ’ ,.:sa::nﬂﬂ del drea correspendiente al Corredor Biocednico, promoviends |y W.:

ion de las peonomias mgiunal:s dentro del Mercosur ¥ su expansion al regyy del

mundo

11. Implementar politicas € instrumentos de fﬂm'ﬂrllﬂ productivo, que agregue valora |y
produccidn y generen nuevos puestos de trabajo.

1. Ampliar esta conv . hacia otros municipios del drea, con la finalidad de cregr
una red de municipios, para coordinar las acciones que hagan posible el cumplimien-
to de los objetivos propuestos.

IV. Constituir una Secretarfa Técnica, de cardicter permanente, que lleve adelante estos
objetivos y las nuevas tareas que se le encomienden.

Firmado por:

Dr. Hemndn Pinto Miranda - Alcalde de Valparaiso.
Ing. Roberto Iglesias - Intendente de Mendoza.

Dr. Hermes Juan Binner - Intendente de Rosario.
Dir. Rubén Américo Marti - Intendente de Cérdoba.




9 INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE EN
LA REGION CENTRAL

A continuacién, se describird brevemente el estado de la infraestructura de transporte en la
regidn central y las principales obras proyectadas para los priximos afios, con el propdsito de

visualizar las limitaciones actuales y como las mismas pueden ser superadas si los proyectos se
concretan.

9.l. Infraestructura Vial

La red vial argentina tiene una longitud de més de 200.000 km sin contar las calles de los
centros urbanos, de los cuales 38.000 km corresponden a la Jurisdiccién Nacional. La misma
estd compuesta por el sistema troncal de caminos que incluye los que vinculan provincias y

capitales entre si, las ciudades importantes, puertos y acropuertos principales y los de vincula-
cidn internacional y entre rutas troncales.

La red vial nacional aumenté la longitud de caminos pavimentados hasta mediados de la
década de 1970, acompafiando la evolucién del transporte de carga y pasajeros. A partir de
entonces, la pavimentacién se estabilizd, incrementdndose s6lo en un 15% entre 1975 y 1990.

En la actualidad, el 75% de la red nacional se encuentra pavimentada y el conjunto de las redes
provinciales sdlo alcanza al 18%.

Analizando las inversiones realizadas por la Direccidn Nacional de Vialidad en el perfodo

1970-1991. se observa una caida significativa durante la década de 1980, verificindose un
minimo absoluto en 1990.

Existen algunas propucstas para financiar la construccidn y el mantenimiento de las rutas.
Una de ellas es la de Guillermo Laura, que propone construir 10.000 km de autopistas
financidndolas mediante una tasa sobre los combustibles. Recientemente, se ha firmado el de-
creto que promueve el estudio de dicho proyecto, implicando lo siguiente: traza defimtiva
(caracteristicas de cada autopista en cuanto al ancho de las rutas, puentes, €ic. ), ecuacion eco-
nimico-financiera, efectos macroecondmicos, elc.

Otro proyecto es el contenido en el Programa Integral de Infracstructura, denominado «Plan
27w, que impulsa la Cémara Argentina de la Construccion, donde se propone un conjunto de
obras de infraestructura y vivienda a ser financiadas por el sector piiblico y privado.

Un programa en pleno funcionamiento es el CREMA (Construccién, Reparacidn, Manteni-
miento), por el cual se concesionaron 11.000 km de rutas. El concesionario se obliga a poner en

condiciones 1a ruta en un afio y mantenerla por cuatro mis. El gobiemo obtuvo un crédito del
Banco Mundial por 650 millones de délares para esta tarca. Ya se realizaron 61 licitaciones, de

las cuales 59 han sido adjudicadas. @
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red caminera nacional es de 38000 §
- teri rmente el total de 1 rec & m, tle
Como se menciond anteno

iony 11.000se administran por medio del g,
000 fueron en concesio ) d
?Rc;ﬁ: zucdnndru 18.000 en manos de vialidad Nacional.

9.1l Autopista Rosario-Cérdoba

perada que, de acuerdo a la proyeccién del trifico ac

Esl;;::;b:n:ilﬁ;:;efn me'iﬂm mds. Su concrecidn constituye el primer pﬁ:
l:;:zmﬁgum una nueva distribucidn de la infraestructura vial. )

La primera obra complementaria, ya habilitada hEIIE dos afios, fue la conexitn entre |
sctual Ruta Nacional N° 9 y la denominada «Autopista Pilar/Cérdobax. La segunda, actual.
mente en avanzado proceso de ejecucién, son los tramos de Autu!_:usta. que iniciados en Ja |+
Avenida de Circunvalacion de Rosario, llegardn hasta la Ruta Nacional N® 178 (Amstrong),

Las caracteristicas del tramo Rosario-Armstrong son de una autopista de_dm calzadas de
7.30 m cada una y 120 m de zona camino, con 2 vias colectoras y accesos a distintos niveles.

El total del tramo es de aproximadamente 80 Km., desde la Av. de Circunvalacidn de Rosa-
rio hasta la Ruta Nac. N° 178 (Armstrong) ¥ hasta la fecha se estd avanzando en un total de 4]
Km. divididos en dos sub-tramos. (Tratamiento del piso, banquinas, Zona camino, preparacion
para asfaltar, etc.). Cada sub-tramo se divide en 18 km desde la Av. de Circunvalacidn (012)
hasta Roldén y 23 km de Roldén a Carcarafid.

5i bien no hay un plazo definido y s6lo existe el compromiso de finalizar el tramo total en el
afin 2003, estiman terminar ¢l primer tramo de 18 km en el préximo afio, que a su vez se divide en
dos etapas. Una Rosario/Funes, en la que surgieron problemas con intrusos que deben ser reubicados
y Funes/Roldéin, que posiblemente se finalice antes, ya que no existe este problema.

Segiin informacién disponible, poco antes de concluir la presente edicidn del Balance de la
Economia, en el presupuesto del gobiero nacional para 1998 se incluirfa una partida de sélo ¥
12 millones destinados a la autopista, una cantidad muy reducida en relacién a la inversién o
y que no permite ser muy optimista respecto a los tiempos previstos para su ejecucion.

9.1.1. Inversiones en los Pasos Cordilleranos

En 1992, Argentina y Chile elaboraron un Plan Maestro General de Pasos Fronteriz0s: €
cual incluye una descripcién fisica de los caminos de acceso y de las inversiones Pfﬂﬂﬁmmm
por {::ania pas. Ltmgﬂ- con los acuerdos firmados entre Chile y el Mercosur, se acordaron &
inversiones destinadas a los principales pasos fronterizos, |

i Simr:;t:;i%:f: s6lo una carretera pavimentada que une Argentina con Chile pasand
sto Redentor. Desde 1985, el trdnsito sélo se realiza Pﬂfwmyaqu:

el ferrocarril se encuentra § ; el
: rd interrumpido como consecuenci destruy® ©
tramo chileno entre Rio Blanco y Las Cuevas encia de una avalancha que

Desde en : :
de comercio mlllll:b-“d se observa un incremento sostenido del tréfico de camiones y d¢ 1% flu*
cortes que in;r.r:m:r:i u nx f{um nevadas en la Cordillera durante el inviemo, la i ﬂld[:ll?
de 45 a 50 dias Pmpmm mué:ijmu';‘i?miﬂlns entre los dos pafses. Estos alcanzan un P sl
Samoré (Puyehue) ubicado | 1ga a los vehfculos a desviarse hacia el Faso

nm}h]]m

. P : jor
gacin del viaje de unos cinco o seis dias " a5, B cust imption g Tow cumiones Pt

Pighalg




Mapa 9.1: Trifico automotor en las rutas principales

Fuente: Plan Estratégico de Céirdoba, Municipalidad de Cérdoba,

Como consecuencia de ello, se estd estudiando la posibilidad de construir un tinel a baja
altura fuera de las zonas de nevadas mas intensas. Dicho tinel tendria una extensién de entre 25
¥ 28 km y permitiria la operacitn de una linea de ferrocarril. El proyecto se encuentra en la
*lapa de estudio de prefactibilidad y demandaria una inversién de aproximadamente US$2.000
millones. Se estima que serfa econémicamente viable recién a mediados de la proxima década.

9.13. Inversiones en Puentes Carreteros

Puente Rosario-Victoria: la obra permitird unir las ciudades de Victoria en la provincia de
Entre Rios con Rosario en Ia provincia de Santa Fe. El proyecto consiste en la construccion de
""'."'?"”ﬁﬂ COmpuesto por un puente de 550 metros y cuatro vias de circulacién sobre el canal
Principal del rio Parand.

1:-H realizacion de la obra permitird la conexitn directa entre Uruguay y el Sur de Bras:] con
Santiago de Chile ¥ Valparaiso. El consorcio encabezado por Impregilo SPA se adjudicé la

_‘_-_-_-_-_-_-_ ]
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— . ente al haber requenido un subsidio sty .
]“;}mén ﬁ:s%?ﬁm:"mﬁf que su competidor Dragados y Construceiy,,
mrluu:::mudm esté conformado por las empresas Techint Internacional, Hochy
ERuggiu e Hijos 5.A. e Iglys S.A. | _

La obra se realiza mediante el sistema de Construccidn, Operacién y Transferen, cor,
La concesién es por un perfodo de 25 afios, luego d:llus cuales se transfiere a Estado, 1,
acuerdo a los pliegos, durante el perfodo de construccitn de la l;lungmﬁn eslimado gp e
afios, el concesionario recibird un subsidio de haslarUEli‘.iElﬂ millones por parte gl Sy
Nacional y US$ 20 millones que aportarin las provincias de Santa Fe y Entre Rios, de o
cuales US$ 80 millones serdn desembolsados durante el primer afio.

Latarifa de peaje establecida serd de US$ 7,40 més IVA y se estima que el costo ge |, obiy
rondard los USS 320 millones.

l.'?-,;}.}_”-”

¢ SA)
AlG. :

Puente Santo Tomé-Sao Borja: se trata de un puente de aproximadamente | 4ix) m de
largo para trinsito carretero, con espacio para una ferrovia y la construccidn de HCEs0s g
instalaciones para los controles fronterizos. Se estima que su ejecucion demands ung inversigy
de US$ 31 millones, de los cuales US$ 16 millones fueron aportados por los gobiemos argen.
tino y brasilefio y los restantes US$15 millones por el concesionario.

Este puente es el segundo que une la provincia argentina de Corrientes con el estadn brasi.

lefio de Rio Grande Do Sul, tras el inaugurado hace 51 afios entre Paso de Jos Libges y
Uruguayana.

Puente Colonia-Buenos Aires: se trata de la construccidn de un puente de 50 km de largo
para unir la Ciudad de Colonia del Sacramento

en Unuguay con la ciudad de Buenos Aires. Se
espera un volumen medio de trénsito de 5.000 vehiculos por dia, con un 10% de camiones y
Gmnibus aproximadamente. Se considera que el 60% del tréfico es derivado v el restante 40%
generado,

_ El proyecto demandard una inversién de entre USS 1.000 y US$ 1.400 millones, Es super
visado por una comisién binaci 1

9.2. Infraestructura Ferroviaria

En la mayoria de 1og casos, los ferrocarril
al transporte con log paises vecinos,

es de la regidn no fueron pensados pars contribu
pucrtos del propio pais,

$ino para llevar |3 produccitn minera o agricola s 65

trica. En Livramento/ Rivera, se conectan hos $15¢
1 on las mismas diferencias. \cific?
la liberalizacidn de| comercio estd provocando el resurgimiento d¢!

rocarril. Entre Argenting ¥ Brasil el mismo auments en mis de
zando las S80 mij toneladas,

tasil y de Unuguay,
A pesar de ello,

internacional por fe
1993 ¥ 1994, alean

%
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En 1989, cuando se anuncid la privatizacién, Ferrocarriles Argentinos habia «; parada
cua . ia sid

en distintas divisiones operacionales: General Roca (trocha 1.676), General Sarx;n?ns: |.676)

General Mitre (1.676), General San Martin (1.67 6), General Belgrano (1000 mm) ¥y Gnﬁem!

Las concesiones otorgadas en la regién central fueron las siguientes: Nuevo Central Argen-
{ino (5.000 km ex-Mitre); Buenos Aires al Pacifico (5.500 km ex San Martin), y quguﬁi
Mesopotdmico (3.000 km ex Urquiza). La red del Ferrocarril Belgrano fracasé en sy intento de
orivatizacién por la baja densidad del trifico, la trocha métrica y las dificiles condiciones
operacionales.

Como se observa en el cuadro 9.1, los ferrocarriles privatizados transportaron en 1996 mis
de 17 millones de toneladas de carga', un 12% por encima del volumen del afio anterior ¥ un

29% respecto a 1994. Entre los principales productos transportados se encuentran los granos,
pellets, aceites vegetales, cemento, rocas de aplicacion, piedras y carbdn.

En 1996, el transporte de granos y subproductos superd las 7,5 millones de toneladas, lo
que implica un 44,1% de la carga ferroviaria total. Si se considera que desde los puertos argen-
tinos se embarcaron durante 1996 casi 31 millones de toneladas y que 6 millones de toneladas
adicionales fueron procesadas por molinos y fébricas, se puede afirmar que por ferrocarril se
moviliza actualmente aproximadamente el 20% de los granos comercializados.

Cuadro 9.1: Carga Transportada por Ferrocarril en Toneladas

1994 1995 1996
Ferroexpreso Pampeano S.A. 2.479.483 2.909.732 2.902.528
Ferrosur Roca §.A. 2A473.006 3.318.191 4.170.461
Ferrocarril Mesopotdmico S.A. 1.167.835 1.221.568 1.094.947
Nuevo Central Argentino S.A. 3.475.639 3.533.399 4.108.587
Buenos Aires Pacifico S.A. 2.439.729 2.852.011 3.172.441
Belgrano 1.131.813 1.357.564 1.564.500
Rio Negro 6.375 3.842 3.049
Total 13.173.880 15.196.307  17.013.464

Fuente: Bolsa de Comercio de Rosario, en base a CNTF.

Segdn un informe de la Bolsa de Comercio de Rosario, la presencia de los nuevos operado-
res ferroviarios significd una cafda del costo del flete de entre el 22% y el 25% en la pampa
himeda y del 32% y el 34% en la regi6n noreste.

El flete por ferrocarril de productos AErOpecuarios es de alrededor de USS 12_ por tonelada
Péra up trayecto medio de 300 km, mientras que el costo del transporie por E‘ﬂlﬂlﬁﬂlﬂ dﬂ USs
15 para una distancia promedio de 250 km, Esta diferencia estd derivando en l.m*-'.-‘!'ﬁ:llll-'»lﬂﬂlﬂ de
1nxs_'m1ﬁmeu=a transportados por ferrocarril con un ahorro para ¢l sector agropecuario que se
“smaen USS 107 millones para el perfoda 1995-1996.

El Ferrocarril Belgrano es una linea férrea de gran importancia para |§l regitn central, espe-
Cialmente para canalizar el comercio con el norte del pais y conectar la cindad de Cdrdoba con

@
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4 11.000 km de longitud o
el puerto de Santa Fe. El mismo cuenta con una red de . gitud que fyg jj,
mp;;li . Sin embargo, ninguna de las ofertas satisfizo las expectativas oficiales llady

El sistema del Belgrano tuvo hasta el presente tonelajes muy bajos en compurye; e
sistemas ferroviarios de Argentina. En 1993, transporté un volumen anual de | | miy,
toneladas tal como se observa en el cuadro 9.2.

Un estudio realizado en 1994 por el Banco Mundial estima que para cont NUar Operang
subsidios requerirfa como minimo un volumen ma]:nrmdn de 3 millones de tonelgdag "ﬁt'}'j
cas por afio, y considera que dicho volumen serd muy dificil de alcanzar antes del fip g. g
Segiin las proyecciones realizadas en un escenario optimista, en el afio 2001 se 4 fu
total de 2.391.000 toneladas. AnZarf

Analizando el estado general de las instalaciones, se observa que el tramo sur comprend:
entre Dedn Funes y Rosario tiene serios problemas de operatividad. En las secciones que mm"
Rosario con San Francisco y San Francisco con Santa Fe es necesario realizar im
inversiones ya que las mismas se encuentran en muy mal estado y fuera de 10dos los estite .
inlernacionales. Lindares

MES (e

Cuadro 9.2: Yolumen de Carga Transportado por el Ferrocarril

Belgrano 5.A. (1993)
Petroquimicos 408.000
Cemento 227.000
Pia;lm 140.000
Caliza . 87.000
Otros Materiales 34.000
Az:rﬁcar 34.000
Soja 29.000
Otros Cereales 19.000
Productos Derivados (Aceite de Soja)
Productos Forestales : 3‘?%
_?Um 69.000

otal 1.ORE.000
Fuente: Ferrocarril General Belgrano, Bolsa de Comercio de Santa Fe.
EI FECC. i iari - '
iy Eﬂlilmcs la tinica linea fen‘nvmquavmuﬂaa] Noroeste con mwwﬁﬂ""

litoral y con los grandes centros de consumo R

. tales como Cdrdoba, :

3:““ Fe y Buenos Aires. Ademés, su mercado no es mammhmenttm:imm y la distancia m*
transporte supera los 700 km, Estas dos condiciones ubican al ferrocarril Bﬂﬂ““mm-

mercado en ¢l i ' '
en ¢l cual tiene ventajas comparativas frente al transporte carretero.




Recientemente, se anunciaron inversiones por US$ 8 millones en | |

TR ; 08 proximos {
para la r:hal;:_lllﬂnciﬁn del remrml que une las ciudades de San Francisco ¥y Snﬁm Fe. E!st:gnﬂvtf
siones posibilitarian el trénsito de trenes con cargas de hasta 500 toneladas, lo que equivale a
diez vagones de carga pesada como minerales y veinte vagones de carga liviana como automé.

viles. Se estima que una infraestructura para soportar hasta 2.000 toneladas de
ria una inversién de US$ 44 millones adicionales. carga demanda-

Si se concretan las obras mencionadas serfa posible transportar hasta el puerto de Santa Fe
las producciones del centro y norte de la provincia de Cérdoba y de las del noroeste argentino

aun menor costo. El ferrocarril Belgrano podria movilizar parte de la produccién minera de los
yacimientos de estas ltimas provincias.

Por los argumentios expuesios con anterioridad, el correcto aprovechamiento del ferroca-

rril General Belgrano deberia ser uno de los principales objetivos de los acuerdos alcanzados
entre las provincias de Santa Fe y Cérdoba.

9.3. Infraestructura Fluvial

El sistema hidroviario en la regidn austral de América del Sur suma aproximadamente 7.000
km de extension y estd constituido por los rios Parand (desde la confluencia de los rios Paranaiba y
Grande en Brasil hasta la desembocadura en el Rio de la Plata), el Paraguay (desde su nacimiento
en el Estado de Mato Grosso en Brasil hasta su desembocadura en el Parand en Confluencia), el
Tiete (en el Estado de San Pablo - Brasil}, el tramo inferior del Uruguay y el Rio de la Flata.

Dentro de la cuenca se distinguen dos hidrovias: la hidrovia Paraguay-Parand (desde el
puerto de Céceres en Mato Grosso hasta el puerto de Nueva Palmira en la Repiblica Oriental
de Uruguay) con una extension de 3.310 km, y la hidrovia Tiete-Parand {desde Piracicaba y
Conchas en las proximidades de la ciudad de San Pablo sobre el Tiete y desde San Simdn sobre
el Paranaiba hasta la desembocadura en el Rio de la Plata) con una extensidn total de aproxima-
damente 4.300 km (2.400 en territorio brasilefio y 1.900 en territorio argentino), compartiendo
ambas el tramo desde Confluencia hasta el Océano Atlantico.

93.1. Hidrovia Paraguay-Parani

Esta hidrovia es navegable desde el Océano hasta Puerto San Martin a 32 pies y a 22 pies
desde alli hasta Santa Fe con un canal de 100 metros de ancho (proyecto Santa Fe al Océano).
A partir de alli hasta Corumbi es navegable por barcazas con un calado de entre 2 y 2,5 metros.
Se pretende llegar a una profundidad de 3 metros con un ancho I:!.El canal de 90 rnm?ﬂque
permitiria la navegacion de convoyes de barcazas con una capacidad de carga de 24/ ne-
ladas. Finalmente, al norte de Corumbd y hasta Céceres es actualmente navegable por barcazas
mas pequedias de 6 pies de calado.

Se definid el ﬁr:;dc influencia de la Hidrovia aniﬂ-_l’nmguay, incluyendo a I;:ﬁ ?ﬂ]cfm E:mm.;
dos de Brasil (Mato Grosso y Mato Grosso do Sul, identificando los iﬂp&ﬁﬂﬂﬂt:l ;:iﬂ e
indirectamente alcanzados por el proyecto), ¢] Departamento d: Santa ruzn_ zn . I:Ela.; o
lidad del territorio paraguayo, ocho provincias de Argentina (la mayo
S W LSBT s i ientos se limitan a

En la parte superior de I hidrovia los puertos S0 poget féﬂﬂ- T?Tﬁﬂ medio muestran
productos agricolas o forestales no procesados ¥ a minerales. £0 €
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dimensiones y movimientos algo mayores, incorporando al transporte los ag
enerales. )

w:ll:: :mgas E;;.fet‘lﬂf las profundidades naturales del rfo permiten la eniry), de

ultramar. ﬂa hace p:;sih'le el acceso adecuado hasmluls pﬂ.llertﬂi graneleros Arg

“Fﬂﬁﬂ“ més del 70% de estas cargas) con el consiguiente ahorro de lie

involucrados en las operaciones. ks ”

—_ roductos transportados por la Idmﬂl a son: upla, en grano, h
tmta[.';n: ::::sm diversos (algodén y otras oleaginosas), mineral de hie
manganeso, clinker, madera, celulosa, fibra de algodédn, trigo en grano y haring,
y derivados, azicar, etc. Las materias primas representan el 90% del flujo ge MetCadergy
mientras que ¢l 10% restante son productos manufacturados. En 1996 se ransportarpn -

madamente 8,5 millones de toneladas y se espera que para dentro de cinco afios el ”niumﬂ;
alcance 15 millones de L.

En el caso de Brasil, Ia hidrovia posibilitard la salida de la produccidn de soja b
Océano Atldntico. A mediados de la década de 1970, a partir de la irrupcion de este cultivy g
la subregién Centro-Oeste, comenzd una migracién intemna de la que participaron pring; oel.
mente productores de los Estados del Sur del pais que se dirigfan hacia las tierras ubicadas en |3
regién de “Chapados do Parecis” en el Estado de Mato Grosso. En menos

de una década, |a
regidn alcanza a participar con casi el 50% de la produccidn de soja del Brasil. Dicho inere-
mento llevé a Brasil a ocupar la posicitn de segundo productor mundial de soja después de
EE.UU.

Thar r I'“E'i i
. = Prog
B

bugye, e

mpas ¥ i,

III"HI'J, y EI:-.:H:
10, Minery) &
Petrdleg brugg

Ello se produjo, entre otras razones, por las excelentes condiciones de clima v suelodels
zona, por el desarrollo de nuevas variedades de semilla ¥ la especializacién alcanzada B
potencial de produccitn agricola del Estado de Mato Grosso es extraordinario, ya que hay

disponibilidad para incorporar a la produccitn 30 millones de hectdreas, o sea tres veces mis
que toda el drea cultivada con soja en Brasil.

Mn?lﬂmnmdlﬁﬂniuhﬂmhmmrm

1997 2020 —

Producto Hidrovia Todoslos medios  Hidrovia Todos los medics
Soja en Grano 1.203,8 3.544,1 | 2.163,1 9.160.
Pellet de Soja 1.072,1 3.243,0 20974 65219
Aceite de Soja 15,9 507 1 619.7 885.)
Mineral de Hiero  2.400.0 24000 13717 73717
M. de Manganeso 121.0 121.0 1210 211
Ehnquer 5550 555.0 1.212,0 I.lllg
-ﬂul::ma 267,0 267,0 600,0 ﬁm'p
TPBtlﬁﬁ e 1.216,0 1.216,0 2.614,0 362
Trigo 2270 2270 616,0 * 5

Totales 13778 12.080,3 174148 201087
Nota: Sin inclyir 1y - Rosari n ke

Pocaas: Pu:nnl:_-,r :hsﬂ’ B:nz bugques ocednicos para e transporte hasta puerto Ry

egables - BID, INTAL.

ko
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Al igual que Brasil, Paraguay increment6 notablemen
te utiliza 1a red fluvial Paraguay-Parand y algunos puert
Por otra parte, en la zona de influencia de Corumbsg hay unas 20 mil hectéreas de montafias
en las que se encuentran minas de hierro. Actualmente se extrae con destino a los puertos de
San Nicoléis y Barranqueras en Argentina. También, existen vetas de manganeso cuya produc-
cién se exporta por el puerto de Nueva Palmira.
Para el afio 2020, se estima un tréfico potencial en la Hidrovia Paraguay-

Parani de més de
17 millones de toneladas. El mayor volumen que se alcanzard estard orientado en una alta
proporcidn a satisfacer los crecimientos en la demanda internacional.

'€ su produccidn de soja y actualmes-
0s brasilefios para despacharla,

9.3.2. Hidrovia Tieté-Parana

La hidrovia es navegable en territorio argentino hasta Puerto Iguazi, ya que estén opera-
bles las esclusas de Yaciretd, aunque seria necesario realizar algunas tareas de acondiciona-

miento y sefializacion para asegurar el trdnsito de barcazas a 10 pies de calado durante el 90%
del iempo.

En el territorio brasilefio, la hidrovia podré navegarse en sus 2.400 km cuando se finalicen
las esclusas de Jupid y Tres Irmaos en 1998, Para que el transporte fluvial sea posible entre San

Pablo y Buenos Aires, es necesario construir las esclusas de la represa de Itaipi que permitirin
salvar el desnivel de 115 metros existente.

La puesta en marcha de dichas esclusas permitira unir los estados del sur de Brasil con el
mercado de Argentina, Paraguay y Uruguay a través del Rio Paran4. El sistema se denominard
Sistema Hidroviario Interior del Mercosur. Asimismo, con estas obras quedarin conectados los
sistemas Tieté, Tramo Norte y Tramo Sur del Parand con 2.400 km navegables, de los cuales

1.642 km son de vias principales con calado igual o superior a 2,5 metros y 758 km de canales
secundarios con un calado igual o superior a 1,5 metros.

El iirea de influencia abarca cinco Estados de Brasil: San Pablo, Goids, Minas Gerais, Mato
Grosso do Sul y Parand, con una superficie aproximada de 76 millones de hectireas.

Se espera que para ¢l afio 2005, los embarques sean de 12 millones de toneladas, lo cual
demandard una inversién sobre la flota de US$ 500 millones®. La capacidad médxima de carga
de la via se estima en 20 millones de toneladas/afio. Actualmenie se transportan granos desde

Jupid a Santos posibilitando una baja en el flete de USS 15 1a tonelada en relacién al transporte
Carretero,

Se esliman inversiones del orden de los US$ 6.000 millones que hardn posible la navega-

cidn de convoyes de 6 mil a 15 mil toneladas de carga, uniendo Buenos Aires con San Pablo en
8 a 10 dias,

9.3.3. Puerto Rosario

Comprendido en el proceso de Licitacién Nacional ¢ Internacional para I? HE:,, émn:as‘!jﬂ o
\erminales portuarias, el 15 de octubre del corriente afio se presentaron las ofertas { .

toondmicas de cuatro de los cinco grupos calificados para la transformacién del Puerto de
Rosarig,

* Fuente ADTPR
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Fuente: Elaboracidn Propia.

En ese mismo acto, se realizd la apertura de los sobres con las propuestas [écnicas J4¢ sy
siendo evaluadas, tras lo cual se abrirén los sobres con las ofertas econémicas de 108 EE“F"!

T . iy €
Cuyas propuestas técnicas hayan sido aceptadas. El proceso finalizard con la de“““'“‘:mf
contrato de concesionamiento y la entrega,

Las ofertas fueron realizadas por cuatro grupos, de los cuales tres son extranjeros * lﬂ
nacional. Entre ellos estdn los espafioles que controlan el puerto de Barcelona, q"'itnﬁ;::nﬂr
- EXPErEncia en carga general no contenerizada, como graneles liquidos y solidos: ek
viles y pasajeros, frutas, productos perecederos, metales y papel. Los belgas de Epz::cﬂ"“

il : ercaden
ﬁm{-" Los filipinos de |a lnt:rnalin::; :?;nﬂt:uaif:rl ;ue::ﬁ;nﬁtg:ﬁlﬂ;ﬂw el puﬂﬂﬁ
E;NU‘I;E} ¥ que controlan el 70% de la carga contenerizada de Filipinas. Por e i
Ban de capitales argentino-alemanes, que administra la terminal Dock Suf de Boee”
actividad de movimiento de contenedores. o b’
ar Elus lerminales multipropésito en el predio portuario i
La inversitn estimada es de US$ 40 millones.

nal, que operan cargas convenci

Se pretende concesion
e concesidn de 30 anos,

@
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9.3.4. Inversiones en Otros Puertos Fluyiales

En los puertos privados cercanos a Rosario estd prevista una inversién de alrededor de USs
400 millones y comprende las siguientes obras: :

Cuadro 9.4: Inversiones en Otros Puertos

Empresa Obras a realizar

Terminal 6 cunst_nmciﬁn de una planta de 5.000 t/dfa de exportacion.
Aceitera Chabas ampigar.‘::l 1.000 tn/dia su planta de elaboracién,

Buyatti ampliacién de sus plantas de elaboracién.

Nidera

proyecto de construccidn de un muelle para barcazas.
Cargill ampliacién de una planta y construccitn de muelle para barcazas,
Pecom Agra

proyecto de construccién de un muelle y nueva planta de 2.500 tn.
Pro. Vicentin construccion de planta de 4.000 t/dia y reforma muelles.
La Plata Cereal

construc. de planta de 3.600 t/dia y construccién de nuevo muelle.
L. Dreyfus construccion de planta de 6.000 vdia

Fuente: Puertos y vias navegables - BID, INTAL

A ello se suman otras obras, tales como la que realizé Siderar en el Puerio de San Nicolds:
la Terminal Maripasa-Furlong en la ciudad de Campana y la Terminal Zirate inangurada en
septiembre de 1996 y especializada en carga y descarga de automéviles para todo el Mercosur.

La puesta en marcha de Bajo la Alumbrera tendrd un efecto importante sobre los volime-
nes a transportar por via fluvial. La salida de su produccion (concentrados de cobre y oro) se

realizard por la Terminal 6, en donde se realizé una ampliacitn para estos fines, invirtiendo
dlrededor de US$ 30 millones.

9.3.5. Inversiones en Barcazas

Servicio de Barcazas en el Rio Parani I: la empresa norteamericana ACBL opera en la
hidrovia transportando mineral de hierro desde el puerto brasilefio de Corumbd hasta el de San

Nicolds en 1a Argentina. La misma prevé realizar una inversion de USS 65 millones en activos
fijos en los proximos tres afios.

Servicio de Barcazas en el Rio Parana II: este servicio se preslafﬁ en forma conjunta
enire empresas de Estados Unidos, Chile, Brasil y Argentina y estard destinado al transporte de
cereales, operando en los puertos de Santa Fe, Diamante y Concepeitn.

9.3.6. Obras de Dragado y Mantenimiento

A continuacidn se describird brevemente el estado de situacién y los planes futuros 'ﬂ?ﬁ
Principales proyectos: i) Santa Fe al Océano; ii) Santa Fe al Norie; m.’ Hﬂn;“ Gar;::ﬂ:: nﬁ
Uruguu-_.,r: v) Hidrovia Paraguay-Parand. Este tiltimo com prende en parie a los pn ¥

Canca a otros paises de la region. @
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i) Santa Fe al ﬂﬂﬁ'l'“m 1rada en forma oficial 1a obra de dragado a 32 pjes Enige
Recientemente fue inaug

i éano y a 23 pies entre §ung. ¢
dﬁﬁﬂﬁﬂﬂ'ﬂ'}f'ﬂl{k JilNLa Fy
San Martin (26 km al norte del Eﬂ;g la modalidad de contrato por concesidn y fy,

e oA ssﬂﬁl:::];iiedﬁd integrada por la empresa local Emepa y por |
por Irma Gl

d C[ﬂptm
belga Jan de Nul. imiento de la via entre ¢| kpy,
dragado y mantenimmensa = A ¥ia_enire el km 5gy g
El proyecto “;“;F;:]";?:;h Plata, por el canal Emilio Mitre. I:hlchas obras se pny, 5
E:':::é el km ﬂfuma que comprende el proyecto regional de la Hidrovia P‘dlagm}-_p.m
(Puerto Chceres - Puerto Nueva Palmira).

concreci6n del proyecto se ha logrado mejorar las condiciones de navegah;
generando el consiguiente incremento de la oferta de servicios y del ﬂl.l:]{l:l de cargas, Actug,
mente se opera a 33 % pies, aprovechando las alturas de marea y pricticamente sp naveg;
durante las 24 horas.

Tanto la regidn central como el noreste de nuestro pais, se benefician con esta obrg ¥a que
aumentan las posibilidadades de salida al exterior de la produccién primaria y agroindusiry |
de otras mercaderias, haciendo posible simultdneamente recibir cargas desde buques de mayy
porte. En definitiva, se ha logrado la reduccidn de los costos operativos lo que implica un mejor
posicionamiento para la venta de todo tipo de productos.

Seglin estimaciones realizadas por funcionarios de la Subsecretarfa de Puertos y Vias Na-
vegables, una vez finalizadas las obras, sélo se necesitardn 600 bugues para trasladar todas ks
exportaciones anuales argentinas de los puertos litoralefios, lo cual demandaba anteriommente
un movimiento de casi 1.000 embarcaciones.

El costo del dragado estd en el orden de Jos
mente USS$ 40 millones son afrontados e
usuarios. La duracién de la concesion es de diez afios.

Con la profundizacidn del dragado a 32 pies y el balizamiento del tramo de Puerto S
Martin al mar se logré una disminucién de Jos fletes fluviométricos del orden de los 405
d6lares portonelada, que casi de inmediato se traslads 3 log precios recibidos por el product
agropecuario,

i
':Jﬁ‘tma,h

USS$ 650 millones, de los cuales aproximsds
n forma anual por el Estado y US$ 14 millones porls

CANZar en otra instancia posterior los 36 pies de calado en®
Lorenzo - Océano Atdntico.

Rio Para-g“ﬂ?'. I |
rgenting g 1mm‘d":::nll::lsk£ 1.240 (confluencia con e] Rig Parand) y el km 1.6191

m‘:“ﬂ"ﬂ!!'ﬂ]'. con 379 Km. de extensidn.

imite



£l proyecto serd financiado con recursos de la Nacion y, a diferencia del
sprard peaje- E1 Gobierno argentino se hard cargo de los casi US$ 60 millon
k

m“fl"iﬂ'f, no se
12 gbra hasta tanto los paises de la cuenca adopten una politica comin,

€5 que demanda

iii} Dragado del Canal Martin Garefa:

Incluye las obras de dragado y mantenimiento a 32 pies de profundidad en los 100 metros
jeancho y en todala longitud de la obra. El mismo se realiza mediante el sistema de concesidn
de obra piblica, por un periodo de ocho afios y su realizacion esig prevista en dos etapas. La
primera de ellas se refiere a las obras de apertura con una duracién de dos afios, a

. . v, partir de los
cuales se cobrard peaje. La segunda, referida al mantenimiento, se prolongard hasta el final de
la concesion.

El monto total de inversién asciende a US$S 179 millones, de los cuales el 59.8% serd

aportado por los gobiemos de Argentina y Uruguay en partes iguales y el restante 40,2% por
los usaarios de 1a via navegable.

Esta obra completa la realizada sobre el Canal Emilio Mitre, comprendida en el proyecto
Santa Fe - Océano, otorgando al sistema dos alternativas de salida.

iii) Dragado del Rio Uruguay:

Tambi¢n ha sido concesionada a la firma Hidrovia S.A. e implica la profundizacién ¥y
sefializacion del Rio Uruguay donde se pretende alcanzar los 23 pies hasta el puerto entrerriano

de Concepeidn del Uruguay, los 17 pies hasta el puerto de Colén (Paysandi en Uruguay) y los

9 pies hasta Concordia (Salto en Uruguay). De esta manera, a principios del afio 1999 el rio
Urugeay volverd a ser navegable. La obra serd financiada por el Estado Nacional y el costo estd
mcluido en los US$ 60 millones destinados al proyecto Santa Fe al Norte.

e
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10 COMERCIO EXTERIOR REGIONAL

10.], Evolucién de las Exportaciones en el Mercosur

Actualmente, Argentina no compite plenamente dentro de una economia global integrada
mﬁmdﬂﬁhﬂﬁ.ﬁmwmmdmﬂﬂﬂmnmm,mmmﬂc
libre comercio protegida por un tarifa externa comiin. Este esquema pone al pafs en una situa-
cién de ventaja freate al resto del mundo y permite que las empresas locales se preparen para
competir dentro de un contexto mis ampho.

En el cuadro 10.1 sc observa la evolucién de las exportaciones del bloque, las cuales cre-
cieron un 75,1% entre 1988 y 1996, valor equivalente a aproximadamente tres veces el aumen-
to del Producto Bruto Interno que presentara el Mercosur duranie el periodo (26,3%).

Cuadro 10.1: Exportaciones del Mercosur { millones de USS)

Aiio Exporiaciones Inira Mercosar Extra Mercosur Intraftotal %
1988 51.922 4.392 415% 8,50
1989 54.784 5.480 49304 10,00
1990 55.014 5771 49243 10,50
199] 54.950 7.108 47.842 12,90
1992 60.572 9.828 50.744 16,20
1993 63.648 12.901 50.747 20,30
1994 13.765 15474 58.291 21,00
1995 87391 16.859 70532 19.30
1996 90.916 21.791 68.825 24,04

Fuente: Elaboracin propia en base a datos del IMF, INDEC, SECEX y Bancos Centrales.

E‘ﬁtﬁtmmunn{mmammn]ﬁmﬁmlmn—uumm 1988 y
1996, demuestra Ia intensificacién del comercio exicrior entre los paises del bloque. Por su
Parte, las exportaciones Extra Mercosur anmentanon un 45% en el mismo periodo.

Los beneficios logrados como consecuencia de esta intcgracion, atrajeron el potencial in-
E’“‘?“‘m mTﬂudmﬁ:m#nlpﬂ& mHﬂ'mﬂmﬂhdmh.nn



jones no arancelarias y €l compromiso pop ate

ci6n en el corto plazo de 1as res Jas normas y reglamentos técnicos, sap

firmantes a armonizar ¥ compatibilizar
fitosanitarios. - realizada a comienzos del corriente aiio, los presidentes g

_ Enla IKICumb{:I "‘“"inr:mmla. firmaron la denominada Acta de Sucre, donde se reqp
iy c?l?mhm‘ Emm;.::n mercado comiin y aliarse con el Mercosur. En mayo, Penj g g
o dﬂm;; Elu“;[mm“r bajo una posicidn similar a la de Chile.
1"'3“‘; I fin de coordinar la creacion del Area de Libre Comercio de las Américas (AL gy,
Canadé firmard en enero de 1998 un convenio con el Mercosur, fecha en l1a que el prp,
Ministro canadiense, Jean Chétien, visitard Brasil y Argentina.

Por dltimo, se celebraron numerosas reuniones de negociacién con autoridades del gobje,

10 de México, con el objetivo de consensuar un futuro acuerdo de complementacidn.

de

';Lr]nﬁ \

it |

10.2. Evolucién de Exportaciones en el “Corredor Austral de Crecimiento"
Como se observa en el cuadro 10.2, las exportaciones totales de Argentina crecieron ausa

tasa promedio anual superior a las presentadas por Brasil, Uruguay y Chile durante ¢l periodo
1990- 1996,

Cuadro 10.2: Tasas de Crecimiento de las Exportaciones 1990-1996

Tasa de Crecimiento
Promedio anual
Argentina 11,6%
Bs. As, 10,3%
Reg. Central 11,4%
Cuyo 10,7%
Reg. Central Ampl. 11,3%
San Pablo 5.9
Reg, Sur 11.3%
Ul‘l.ltlll]f 5,‘5%
Chile 10,1%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del MEyOSP y FMI

. Concentrando la comparacitn dentro del Corredor Austral de Crecimiento, definide .:rt'f
'r'nmmln i observa que las distintas subregiones que lo conforman, a excepeion d¢ Urus“:;
adm un gran dinamismo exportador durante los primeros seis afios de la wﬂﬂﬂdéﬂ
'iendose que las tasas de erecimiento registradas fueron similares
En el grifico 10,1, :

se i " = | dtﬂmiﬂj
Aires, la “Regidn Cenlru?'.i,n:z]:am la evolucidn de las exportaciones de la provincid |

il
estado brasilefio de San Pablo y la “Region Sur” 9 BT
de : a "IRegl : )
I;lﬁtinldu?: las grandes diferencias entre los valores r:gigmis por los estados bras
Provincias argentinas,

| : 2 il R .
hm&uuﬂnm:huﬂiunu.hnnlrkinﬂnﬂeﬂnﬁ‘ul
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del MEyOSP, INDEC y SEBRAE,

10.3. Exportaciones Regionales en Argentina

El cuadro 10.3 compara la evolucidn de las exportaciones de distintas regiones argentinas
para el periodo 1990-1996, observindose que las tasas de crecimiento presentadas por las mas-
mas fueron similares, cercanas al 10%.

S6lo la Region Patagdnica aumentd sus ventas exlernas en una proporcion nolonamente
superior, impulsada por el fuerte crecimiento del rubro Combustibles y Energia y en menor
medida, por los aumentos en los Productos Primarios y MOA. De esta manera, la Regidn

Patagénica fue la dnica que aumento su participacion en el total exportado nacional entre 1990
¥ 1996,

 Elincremento del 11,2% anual de las ventas externas de la regidn Noroeste, fuzlcnn_smtmn-
tia principalmente del crecimiento en Combustibles y Energia y en Productos Primarios. Las

provincias integrantes de esta regidn participaron con un 5,2% en las exportaciones lotales
irgentinas durante 1906,

Por su parte, la Regién Noreste mostré la menor tasa de crecimiento de las :xpuﬂmun:ﬁ
o tin 9,7% promedio anual, destacindose el fuerte aumento registrado en Combustibles y
Wi y en Productos Primarios.

Los rubros que contribuyeron en mayor medida en el crecimiento exportador cuyano fue-

"0 las MOA y los Productos Primarios. Esta regidn aportd en 1996 el 4,4% de las eRpoOrtacio-
S N o],

Lag

las MOy tportaciones de Buenos Aires crecieron al 10,3% promedio anual, siendo las MOl

A los rubros que evidenciaron 1 mayor tasa de crecimiento n:gmml -
oy Ultimo, las ventas externas de la Regitn Central mostraron un l:rﬂ:'m'hi'n:ﬁ d;!n F:;:::u.}'
v : . b
Mog influenciado por ¢l sumento en las expartaciones de MO, Produc

— - ‘Pagina 143
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3: Crecimiento de las Exportaciones por Reglones Argentinas (1990/199¢)
Cuadro 10.3:

MOA Comb. Particip(ls n

Productos MOI ip.(1

Exportaciones Totales g y Energ. Iﬁﬂﬂ JHTE-‘HH
3 107 24 n,Tw,_H:;:
ST 29 Man Wan
174 29 49% Frie

b T82 41% 5%

. 73 192 56%  gye

66 <09 202 556 BA% 167%

115 104 20,9 100,05 100,05

e

Nota: ﬂ}wm w sobre “Pﬂ]mnm totales ]'IH:ilIIﬂlﬁﬂ, sin considerar ] Mmoaky
indeterminado. (2) No incluye Capital Federal.
Fuente: Elaboracitn propia en base a datos del INDEC.

En el gréfico 10.2 se expone la participacitn de distintas provincias en la exportacidn total
del rubro Productos Primarios en 1990 y 1996. Se puede apreciar un leve aumento de ks
participacin de la Regi6n Central, en contraposicién con la reduccidn de diez puntos porces-
tuales presentada por la provincia de Buenos Aires. Este comportamiento se debe a la concen-
tracidn de los lugares de embarque de granos sobre el tramo santafesino del rio Parand.

Las restantes provincias registraron tasas de crecimiento superiores al promedio nacional,

incrementando de esta manera su contribucién en el total exportado hasta representar en 199
aproximadamente el 40%,.

Grifico 10.2:
[ — —— ——— ——— —
Participacién Provincial en la Participacién Provinclal en la
Exportacién de Productos Primarios ' Exportacién de Productos Primarios
1990 | 1608
Ofrem Proww, B uanos Oirce P row Bﬁ
LS E |
R
Gt
ErtroRios B
ATE EntreRics 1]
SofaFe  Chrmbg o LY N "l
B4 . Regién Central ||| | 4,4%, ﬁ" Centr
T N
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Gréfico 10.3:

| ' Particlpacién Provincial en la Participacién provinclal en In
. | Exportacién de MOA - 1990 Exportacién de MOA - 1996

B e

Oves Prow. Ares

1A% S5.0%
ErfraRios Cisdiobn

als 2%
51.7%

Fuente: Elaboracitn propia en base a datos del INDEC.

Con respecto a las Manufacturas de Origen Industrial, se observa en el grifico 10.4, que la
Regidn Central y Buenos Aires aumentan su participacion en las exportaciones nacionales de
este rubro, mientras que las restantes regiones la reducen. En 1996 Buenos Aires concentrd
aproximadamente el 67% del volumen exportado de MOL

Grafico 10.4:
- R |' _ ) l
Participacién Provincial en las Participacién Provincial en las .
Exportaciones MOl - 1950 | Exportacionas MOI - 1986
Buonos
Alres
50.2% Erive Rl
Oiircn Prow, 0e%
nre O8] OivE Prow.
&,45% Wi -
ErtaRios sertare | Fegin Central ||| i i | FiNg
0k  nos 17.2% _‘l i B% | 0%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC.,

10.4. Destino de las Exportaciones

Tal como se observa en el cuadro 10.4, el 28,1% del total nacional exportado en 1993 se
desting al Mercosur, elevdndose dicha prnpmtl-ﬁn al 354% en 1996. Se li:ll.'ﬂ."t-i! una gran de-
Pendencia de este mercado por parte de Buenos Aires, provincia que remite més del 40% del
total de sus exportaciones a este destino, porcentaje notoriamente superior al enviado desde la
Regién Central,

. i
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; i fico aumentaron su partie .. -

. ptinas a Asia-Pacil Participaei s
'ﬂﬂr?f:m 3 e — .;m'l,m:::_,"t
: Regitn Central hacia esta zona, ya qug Mien f

Asimismo, las ﬂPﬂﬂ?“I
| 8,6% en 1993 hasta €l 1L/
:cnlas extemas de Buenos Aires ¥ 12

Iray y

o |

A 5 raducian levemente, en la scgU ‘
pri

Fe 12.1 15.2 _m'ﬂ ﬂ'Ln 5,1 4.5 E’pﬂ tﬂ.-? 34.? 35.3'
Entre Rios a5 377 285 218 127 88 50 82 243 py

Total Naclonal 281 354 278 192 19 98 86 107 236 o1y

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC.

10.5. Principales Productos Exportados por Regiones

Para observar la oferta exportadora de las provincias integrantes de la “Regién Central" @
confecciont el cuadro 10.5, donde se incluyen los principales productos exportados en 199,

D:ntm de las exportaciones con destino a Brasil, se advierte la elevada participacin de
provincia de Cérdoba en las partidas de automéviles, autopartes, méquinas y artefactos meck
nicos, superando el 80% del total exportado por la regi6n en este rubro.

Por su parte, Santa Fe se ha convertido en un importante exportador de productos dé 0nge
ﬂEl;umlﬂnu, los cualcra representaron en 1996 el 74,1% del total exportado por la provins®

¢l mismo afio, participaron con el 37,4% del total nacional de ventas externas del b

(e 108 principales productos que ofrece Santa Fe se encuentran los ldcteos,carme y 1%
mestibles, algodén, combustibles v aceites minerales, y pieles y cueros.

w ﬂﬂnﬁhenﬂim.mn menores voliimenes que Santa Fe, refuerza la exportacién de Mansfoc™™
Carme g;m‘:gmpﬂﬂuanu ¥ de Productos Primarios, especialmente las partidas de Cﬁ'ﬂ}:
Pmdu.l:tm . o, Tﬂﬂ:m de madera, Jugos de frutas y Carbén vegetal. Sus ventas exlemas
de este rub arios representaron en 1996 el 39,8% del total exportado, destacndose
Los vele mportante participacién del arroz. .
I Eu"":::_:ﬂd:!‘-'l: FXportacidn de la provincig de Entre Rios en los dos dltimas uﬁr;:;m g
el cierre de] Fﬁmipﬂ"“ mmmﬂmﬂiﬂa registrada entre 1990 y 1994, ocasionada princ! pure ¥
gorffico exportador, la falta de demanda de aceite d¢ Imﬂrﬂw on I

105 pases de) =t



o

%.pﬂlﬂh’lﬂ!‘p.[ﬁmp cl-l'ﬂ:bﬂﬁmf

Motores de émbolo altlemativo Aceite de soja

Leche y nata concentradas Carpe bovina i
Coches de turismo ¥ otros vehic, Algodén sin cardar nj pe;

Arroz Arroz

Trigo y morcajo Caucho sintético .
Oros aceites de mhﬂ c“m.;’_ I]IIH'I:III ﬂlﬂml facticio
Camne bovina fresca. Poliacetales y los demés poli

Harina de trigo o morcajo Barras de hierro o acero sin alear
Margarina Came bovina fresca

Otros tubos y perfiles huecos Jabdn y ceras

Arroz Insecticidas, fungicidas y berbicidas
Animales vivos, bovinos Leche y nata concentracas

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del INDEC.

A continuacién, en el cuadro 10.6 se observan los principales productos exportados en
1996 por la provincia de Buenos Aires con destino al Mercosur. Se advierte la presencia de un
Bran niimero de productos industriales, tales como vehiculos, autopartes, laminados de hierro o
acero, medicamentos, hilados y tejidos, tubos y perfiles, herbicidas y fungicidas y neumdticos.
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Aires en 1996
rtados por Buenos
Cuadro 10.6: Principales productos Expo
' Destise Chile 1

ot d sy e, Came bovin s
Vehic pimultmusp.d:mrm. Aceite de giraso

S MOrCajo mmtuhmmldaduragamhmh
o petrileo Carne bovina conge
Ammu ?:;dg Medicamentos
Autopartes Napas tramadas para neuméticos
Chasis de vehiculos automéviles Insecticidas, herbicidas y fungicidas
Otros aceites de petrileo Tejidos de ul_gudﬁ!: ] |
Hilados, excepto hilo de coser Dmu:hnﬂbfundmﬁu‘mm
Neumdticos nuevos de caucho Cueros y pieles de bovino o equino

Cueros y pieles de bovino o equino Neumiiticos nuevos de caucho

Laminades de hierro o acero Insecticidas, herbicidas y fungicidas

Insecticidas, herbicidas y fungicidas Laminados de hierro o acero

Autoparies Papel

Ar. para ¢l wransp. y env. de mere,  Salsas preparadas y condimentos

Polimeros de etileno Aceile de girasol

Aceite de Girasol Otros laminados de hierro o acero
de trigo 0 morajo Salsas preparadas y condimentos

Girasa de cerdo Otras bebid

Laminados de hierro o acero Nenmbticos n &

Insecticidas, herbici . vevos de caucho

-herbicidas y fungic.  Medicamentos
Jﬂuﬂ [

Fuente: Elaboracidn Propia en base a datos del INDEC,

10.6. Oportunidades Para la Region Central

La amplia var:
cial ﬂgricniila d:“gﬂﬂ:ﬂ:ﬁm@ de exportacién de Cérdoba y Santa Fe, junto ¢on el poie™
vincias. Las + Permitiian incrementar la performance exportadora de ﬁ

n'lﬂ.ﬁufﬁrtum : ]
ce de los voldmenes -:IPD:IELEum industriales podrian beneficiarse mediante ¢! I

08 sistentes y ¢f desarrailo dg can o o) desallo de nucvos mercadd

' !uﬂ 1 ! m 5 II -j i "
forma r.nl: fmﬂ e imiento d e g impuls! o
fartas i , - Programas de fomentg 5 0 de la Regién Central, se podrian o

comercio exteri i cinar activam
falae kot nor, asf como particip s ¥

- Pecificos parg Asimismo, se an desarrollar prog
: aquellos podri pre
@mmﬂ de la produccig ey pn:iu:t:: sn;i'::;ali.mlIIr Regitn que representan und alevadd



10.7. Comercio Exterior, Educacién y Crecimiento

El comercio exterior juega un rol importante como generador de —
mias. En este sentido, Victor Elfas’ menciona que el comercio exterior s goamce
10 a través de distintos canales, tales como:

. Aumentos en la produccitn que permitan alcanzar los beneficios de Jas economias de
escala.

. Incorporaci6n de capital y nuevas tecnologias, contribuyendo al incremento de Ia
pmductivid&d de los insumos.

. Movilidad de los insumos trabajo y capital.
- Incorporacién de insumos desempleados.

promueve el crecimien-

El autor remarca la importancia del comercio internacional para un pafs con ventajas com-
parativas en la produccidén de bienes de consumo, permitiéndole contar con una mayor cantidad
de bienes de inversidn de la que dispondria en una economia cerrada.

Cabe suponer que con los notables aumentos en los intercambios comerciales en
Latinoamérica, especialmente en la década de 1990, la contribucidn al crecimiento por parte
del comercio exterior haya aumentado. Como se observa en el grifico 10.5, se advierte una
relacién directa entre los incrementos de las exportaciones de las provincias argentinas y el
crecimiento de sus economias.

Grifico 10.5:
|| Relacién entre la tasa de Crecimiento del PBG y las
_ Exportaciones Provinciales
_—— |
Santa |
|i 40,00% E"':m“ Chigova Lo Pormaee Sar
E Entra Flcs ¢, *# *
San Lus
” & 20,00% s . ‘
@
-E E 10,0085 » m.‘ ?tﬂlm 40,1888 |
! 0,005 ,hz.nl * Negro =025 [
'||-
| 10.005%:
00% 508 0% S0%  100%  150%  200%  250%
|| Tasa de Crecimiento de las Exportaciones 19901504
|

Nota: Se excluyeron las jurisdicciones de T. Fucgo y C. Federal, por insuficiencias
en los datos, y Neuquén y La Rioja por considerarlos valores extremos.
Fuente: Elaboracidn propia en base a datos del MEyOSP

——
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Robert Lucas® enumerd como principales causas del denominado milagro de |4, eLON;
Ega! g
del sudeste asidtico, las siguientes:

- Un gran volumen de r_::l,?nﬂn:'lunﬂﬁ. :spm:ialmmt: de productos con Crecients o
ticacidn.

- Un importante nivel de infraestructura y urbanizacién.

- Una creciente inversion en educacion.

- Altas tasas de ahorro.

- Gobernantes que supieron combinar la libertad de mercados con ¢l apoyo g |
sectores menos preparados para la competencia interacional, o

.

La combinacitn de estos factores ocasiond una mejora de la productividad, impulsads
la acumulacidn de capital humano, el aprendizaje y el entrenamiento, "
Para analizar 1a relacidn entre la educacién de la poblacion y el crecimiento de jas
ciones, se considerd para cada provincia el porcentaje de personas con secundario ¢
1991 y las tasas de crecimiento anuales de las exportaciones, en el perfodo 1990-1996, Comg
se observa en el gréifico 10.6, existe una relacién directa entre ambas variables, s

: _ . efialandy ¢
importante papel que juega el capital humano como uno de los factores que contribuye 4
crecimiento de los mercados internacionales.

eXPort.
ompleto ey

Grifico 10.4:

mm'“’mh;;mmm ; 1

I undario

. |mhmﬁmrﬂmmmmumm
E
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Nota: Se excly -
& 55 valores, Yeron lag Provincias de Hﬂlilﬂ'l!‘n yLa Rioja por considerar extremos

Fuente: g} i 3
aboracion propia en base a datos del MEyOSP e INDEC.



i qrifico 10.7 se ‘.me Ia relacién dir_u:la entre I_a r.:lnmplﬂaciﬁn del nivel secundario

4ny el crecimiento de las :xpurt_a::mms provinciales de Manufacturas de Origen

de educ | En este caso, el valor del coeficiente R? pricticamente duplica al expuesto en el

Iﬂdm?[; 6. lo que significa que la educacitn explica aproximadamente el 40% daj Crecimien-

o0 B de las MOL Eneste sentido, si se pretende incrementar la exportacidn de produc-

mﬂpon:ﬁa ¢ valor agregado, serd necesario mejorar en cantidad y calidad la dotacién de
18 con en las economias provinciales.

“pil;alhumﬂﬂ“
Grafico 10.T:
Relacién entre el Porcentaje de personas con secundario
completo y Crecimiento de las Exportaciones MOI
—— e ——
A5
San Luis -
e Cirdoba * La Riola
!i P ¢ Buenos
3 Aires o Terra dal
15% Rips  Fuego
% o & SantaFe
w N )
» =B.7351x - 0,6064
5% + . Y
bule *  Corrientes P = 0,3962
5%
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e —

Nota: Se excluyeron las provincias de Catamarca, Formosa y Santiago del Estero
por considerar extremos a sus valores.
Fuente: Elaboracidn propia en base a datos del MEyOSP e INDEC.

10.8.1. Antecedentes

Desde la década de 1970, numerosos organismos internacionales’ sefialaban la nucﬁ'd’.d

m,dﬁ Bular l4 operatoria aduanera, simplificando los trimites ¢ informatizando los procedi-
Henil,

i i ftuyeron un
Im:n ¢l dmbitg regional, la liberalizacion y modemizacién del comercid md:mhsmdﬂ
“eniral en la celebracitn de acuerdos comerciales, tales como el Tratado

i

—

" : andmicas™, N 197 - jumio
de ﬁj‘dﬂ”‘“ﬂﬂuﬂm mencionados han sido recogidos de |a revista “anﬂl"ﬁ“mnma;m p],:gﬁ"d: ks Coordi-
T, itubiajo “La Operatoria Aduanern y su gfecio e galivo sobre las

o, CATATS d¢ Comercio Exterior del Interior de la Repiblica Argentina.
s de oy

In Peracitin Aduanera, Organizacion Mundial de Aduanas, | ondo
h’-ﬂllﬂfll:um de by “I_'I
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(constitutivo del Mercosur), el cual establecit la reduccidn de las tarifas y las r|--,-“--m.p“m:‘I
arancelarias. impulsaron otras medidas en materia aduanera oy
mc:ﬁva?ﬁui?fl:z;i entre las r:ualln:ﬁ pueden mencionarse: aCitgy

- Convenio sobre ¢l Transporie Internacional de Cargas (MIC/DTA,).

. Valoracidn de las mercaderias importadas por la regién de acuerdo ol ATT

- Verificaci6n selectiva de mercaderias.

- Simplificacién y unificacitn de los controles aduaneros, migratorios, SaNitarios '

seguridad,

il

En diciembre de 1994, en la reunién de Ouro Preto, se presenté el primer Proyeciy
Cédigo Aduanero Comiin, el cual constitufa el primer intento de unificar y simplificas
procedimientos y reglamentaciones aduaneras para la region. Si bien el provecto fue
por los presidentes de los cuatro paises, actualmente se encuentra en estudio en Jos respecti
parlamentos para su ratificacidn final.

En Argentina, se adoptaron medidas aduaneras desde 1990, las cuales
del comercio internacional, como por ejemplo:

- Establecimiento de un régimen de ins

Puesta en marcha de un sistema de contraverificacion de mercaderias,

- ;Tplcmenta:iﬁn de un régimen de valoracién (Gnica, uniforme ¥ posterior ol
sadu '

anamiento, de acuerdo a los principios del GATT.
Autorizacién de la apertura de nuevos depdsitos fiscales,

- Informatizacién de los procedimientos de im : : "
Informético Maria). portaci6n y exportacidn (Sis

= mmf;miﬁﬂ de la operatoria de trénsitos. (Sistema Informético Maria-Médulo dé ;

10.8.2. Nuevas Disposiciones

o
i ETits le 05 liscales pueden ser genen
PTOpictario de) depisit jp_ 4rd terceros)

; o
' © particulares (cuands sélo albergan mercaderi®

i®

"



ventajas que ofrece la utilizacidn de estos almac
Dentro de 1as g 0% almacenes en operaciones de |
ortacidn se destacan: de im-

: ificacion de las com o
_La mejora en la planifice : pras, ya que al adquiri _
ienes ¢ pucde acceder a mejores precios y condiciones de ”t?lql.a. Tmayores cantidades de
; Lanﬂ:"lﬂ‘ﬂﬂ]iz?ﬂid“ en forma fraccionada de la mercaderfa ingresada, mejora el mane:
ventarios ¥ permite que se abonen los impuestos de importacién salo porla mnmadm':.nei._: de

En ¢l caso de la exportacién, estos depdsitos resultan de suma u
almacenamiento en el recinto fiscal de los envios necesarios, los cy
sfectos aduaneros Y fiscales, como exportaciones definitivas,

Estos esquemas flexibles de depésito de mercaderias, constituyen una prictica usual de
gimacenamiento, tanto en los pafses desarrollados (Estados Unidos, Australia, Espafia, Fran-
cia, etc.) como en las naciones de menor desarrollo relativo (Brasil, México, Venezuela, Perii
Ecuador, ec.). Jap6n, por ejemplo, cuenta con més e 5.200 depdsitos fiscales distribuidos en
todo ¢l pais, los cuales pueden almacenar mercaderias de importacién y exportacidn por un
perfodo de hasta dos afios.

Hasta diciembre de 1996, el almacenamiento en depdsitos fiscales de mercaderias de im-
portacién se podfa realizar por un periodo de hasta 180 dias (si se trataba de cargas arribadas
por via maritima) o de 60 dias (si llegaban por via aérea o terrestre). A partir de enero de 1997,
¢l plazo miximo se redujo a 15 dias, con la posibilidad de solicitar una extensién por otros 15
dias (Resol. N® 4187/96).

Esta medida obliga a nacionalizar la mercaderia en un muy corto plazo, incrementando los
costos operativos y disminuyendo la eficiencia en el uso de los inventarios, al tiempo que la
reglamentacién no significa un mayor control aduanero.

Respecto al fraccionamiento de las cargas, se introdujeron nuevas modificaciones. A partir
de enero de 1997, sélo es posible fraccionar la nacionalizacién de las cargas en dos veces
(Resal. N* 11/97). De esta manera, se pierde el objetivo del fraccionamiento, es decir, el man-
lﬂnn:ucnm de un bajo nivel de stock, el acceso a compras directas por mayores cantidades y
mejores precios, y la posibilidad de evitar la intervencién innecesaria de los importadores ma-
yonstas,

tilidad ya que permiten el
ales son considerados, a Jog

Anteriormente, era comiin que un grupo de pequefias empresas se agruparan para hacer uso
del régimen de importacién a través de terceros, utilizando los servicios de un deposito fiscal y
fraccionando la nacionalizacién de sus cargas. Esto les permitia actuar como impo
directos, significando una reduccién de costos. e t22a

En definitiva, la nueva disposicién obliga a manipular las cargas segdn las restricciones
I > ¥ 1o en funcién de los requerimientos comerciales o las p@ibipdﬂdﬂ ﬁpmmh;mw £

* Usiarios. Por otra parte, la restriccidén en el fraccionamiento no disminuye 1a :
Mumencia de actos ilicitos,

hah;;!mi_ﬂntc las Resoluciones N® 3612/96 y 4216/96, la Aduana dispuso 1a suspension die“.l?

lm‘s-“ de nuevos depésitos fiscales, tanto generales como particulares. Esta medid -

" Mejoras en el control de las actividades, ya que todas las operaciones deben ser ﬁr::lg::u %
P rzn el sistema informtico y todos los movimientos deben realizarse bajo Supervisi o
g, "€ Contrario, una menor cantidad de depésitos puede contribuir a complicar o
I:a;ghﬂ, ¥a que el tamafio promedio de cada almacén deberia ser mayor y la “;ﬁ;‘:ﬁiim
Tmﬂﬂmf“"‘n'mpﬂnanm_ A esto s le suma que, mientras menor sea €l i mero ;

; ; : ivel de competencia
Clistenge T Serdn los costos de almacenamiento debido &l menoe AS

- Pigim1%

lane, 4 g
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rnsitos de Imporiacion:

aduanera es posibilitar el trinsiy, de Ly o
‘i : u'w d: esla ﬁﬂ.ur‘ gic ; al% "“"E'H.'-.

El Fln:lP‘” ‘:2{;] bajo el cardcter de mercaderia ﬁlrﬂl':ﬂ-d_ NS¢ traty de i
del m*n‘?:" i':;’ma - desde la Aduana #_fm:ltj:;d m-én 1a Aduang g o, Mg
importacion, .o, la carga serd nacionalizada. En el caso g 1y .. "8ty

3 1 n deslind, ; . i X pops..
nacionalizada. Ul::"’;:mm en ¢l interior del pafs e_fmtuarip los trimites Mfﬁ“-lﬁ
;nmﬂ:;:cf luego partirdn hacia su destino exterior, transitando denig g, puh"":" T
ugar L
foran cimEReres : dispusieron un conj

A fines de 1996, las autoridades aduaneras disp Rjunto de medigy

i : incipalmente en lo que respecta a las exigencias ol
ron la operatona mﬁfﬁ ser realizado, debe indicarse en la dnEummEﬁ
cicn. Para que un i ‘e
que tal procedimiento serd efectuado (tanto en el Manifiesto de Carga como e el Compg;
10 de Embarque), no pudiendo ser modificado lo expresado por el importador, upg ., i
documentacién haya arribado al pais (salvo que la Aduana lo autorice median, um H‘?m;
particular).
Otra modificacion implementada se refiere al lugar de nacionalizacion, dician;
que las mercaderfas en trinsito sélo pueden nacionalizarse en recintos fiscales, lo cygl imeny
los costos en los casos en que no se requiere de almacenamiento o se reside a grandes distanciy
de los depésitos.
~ Los cambios en el medio de transporte de las mercaderfas fueron limitados por las nuevs
d:qmi:iruq:s. Poco tiempo atrds, una mercaderia que llegaba al pais por via aérea (Ezeim,
podia cnn!mua:_a su destino final por otro medio, siendo particularmente (Gtil para las cange
cuya manipulacion resultaba dificultosa o imposible en aviones de menor porte. A patit &
m EEE transbordo sélo puede realizarse cuando la compaiiia aérea emite o
i Brine e imposibilidad de cubrir dicho tramo. En definitiva, esta nueva reglmer
agilidad operativa y aumenta los COSL0s, creando incentivos pasa nacnr

ﬁﬂlilmwmnlwmdﬂﬂn . R X :
: trada (Ezeiza) con | 1 da de eficier
Cia para las empresas localizadas en el interior, R CPNgRIeom Do

. Control de

medios materiales ni recursos humanos par: R
mayor desarrollo este porcentaje no superael $%)°. 44"

' I 0 existirfa el espacio fisico ™ e
Pecciones, Finalmente, se provacaria el Enlurpﬂ':l'lﬂj_‘m”
l-‘lll'tdn €l normal abastecimiento de insumos y bienés ":."'

E_"““Il.l' idos, e ———

““Wﬁz%“m“m%ﬂn;—___ i
@ hﬁllmumm L'“““ﬂhnndnmymhmiulﬂaﬁuﬂm;mﬂ#ﬂ"
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Pigha 15 °0 el Eming de 10 dias, en 1995 se ejocutaba e
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i Los ilicitos con mcdida_s ue impidan 0 casti b .
"“““:,Il-l; complicar la operatona, aun cuando ello impj; mf:lj 0, por el
COn cial de las operaciones genuinas y legales. wiidad y eficiencia
con

. Garantia de los Transportistas:

En noviembre de 1996, se dictd la Resolucidn N® I618/96

iones de transito o traslado de mercaderias de im

porte Aduancro (ATA) que hubieran aportado una garan

concentraba las operaciones en aquellos que podian
incrementaba el costo operativo de los trénsitos,

Frente a las criticas que suscit6 esta disposicién, en abri] de

garantia a USS 100.000. Adicionalmente, se exige que la flota
debe tener un valor minimo de US$ 300.000.

De esta forma, las autoridades de la Aduana, con la finalidad de recuperar los posibles
irbutos y multas no abonados, exigen la constitucién de dicha garantia a los transportistas,
Esto implica un desconocimiento de la responsabilidad de los importadores o consignatarios de

lamercaderia, encareciendo el costo de transporte, limitando su oferta y la descentralizacitn de
los servicios,

» Por la cual s6lo podian realizar
portacion, aquellos Agentes de Trans-
tiaala Aduana de USS$ 1 000.000. Esto
cumplir con el requisito, al tiempo que

1997 se redujo el monto de la
de las empresas transportistas

La Circular Tlx. N® 799/97, establece una discriminacién entre las empresas de Transporte
Intemacional Argentino y las extranjeras, eximiendo de registrarse y otorgar garantia a aque-
llas empresas de transporte internacional extranjeras que operen bajo el régimen MIC/DTA
(Acuerdo de alcance parcial sobre el Transporte Internacional del Mercosur).

Estas medidas perjudican notoriamente a los prestadores nacionales, en especial a los més
pequenios, ya que de esta manera no se contempla el libre derecho de trabajar que los mismos
poseen, el aumento de la competencia y la baja en los fletes que su presencia determina.*

- Intervencidn obligatoria del Despachante de Aduana:

A fines de 1996, se dict6 el Decreto N® 1160/96, el cual establece la eliminacién de la
intervencidn obligatoria del Despachante de Aduana en las operaciones de importacién y ex-
portacién. Dicha norma permite a las personas de existencia ideal gestionar 'fl d':_sl}mh':' Y
destino de mercaderfas en forma directa o a través de personas autorizadas, pero sin la interven-
€i6n de un Despachante de Aduana.

= Sistemg Informdtico:

de En Argentina, las Aduanas no cuentan con un sistema informtico integral pasa el control

nsitos, por lo que la inspeccién se realiza de acuerdo al procedimiento que se describe a
“Ontinuacin,



a la Aduana de frontera pary CONtinyg,

i jonario de Aduana revisa |o N

Cuando una carga PrOVEM™ 1 afs, el funcionario _ " Precip
nerior &l P ito que acompafa la carga (llamada MICIDT,
retira una copia istros. Si no advierte irregularidades, autoriza la pang, de]:
trdnsito. 4rriba a la Aduana de destino, €sta registra Ia operacin, dey;

; n
Cuando la mercaderia mento MIC/DTA y retirauna nuevacopia (denominada tom, L

mmﬂtﬁlmﬂwnﬂ]ﬁumm de origen por sistema de bolsa o correo. Alli se Eﬂ:fg“ s

: ; -ctros previamente asentados y, de estar conforme, se cance,
pns %ﬁiﬁeﬂ#ﬁ:ﬁ:ﬁ. 5e Ef;fﬁan los reclamos o denuncias correspondientes, .
operacién.

: ental de cruce de informacién puede demorar varips 4

.5’“1 mmﬁﬁammdﬂ de tareas administrativas que realizan las Hduamﬁ,:
VAros mm‘-;-‘. S heramicuiz qUe permite supervisar eficientemente la cancelacidn de s
ﬁm de trinsito, es la informatizacidn total de su operatoria ¥ la comunicacigy, e
tiempo real de las Aduanas intervinientes. _ o

Bajo procesos informatizados, la ﬂpﬂl‘ﬂ-‘.’:iﬁn 58 @MH de la E-lg‘lllentﬁ m?ngm_- cuandg
una carga arriba a la Aduana para continuar en trdnsito, el transportista debe ingresar eq c|
Sistema los dalos referidos al nombre de la empresa, el medio de transporte, las caracteristicas
de la carga, etc. Una vez conformada la informacién por el personal aduanero interviniente, o)
Sistemna autoriza la salida, indicando el tiempo médximo establecido para su arribo a la Aduans
de destino. Simultdneamente, ¢l Sistema transmite a dicha Aduana la informacién mencionada

Las cargas que arriban a destino en el plazo establecido deben recibir alguna destinacidn
aduanera (Depdésito Fiscal, nacionalizacién, etc.)’ . En el mismo momento que esta destinacidn
aprobada, el Sistema cancela la operacién. Los trdnsitos no cancelados quedan registrados
en una Base de Datos. Esta informacidn es analizada por las Aduanas que intervinieron en la
operacitn como forma de control del movimiento de los trénsitos y de las posibles situaciones
iregulares. De este modo, la informatizacidn total de la operatoria aduanera, con la const

guiente transmision en tiempo real de los registros, constituye la dnica y mds efectiva via &
solucidn.

La Cémara de Comercio Exterior de Cérdoba, advirtié que, si bien Cérdoba es una de &
Aduanas donde mds se avanz6 con el Sistema Informético Maria, existen problemas de capack
dad del Sistema que imposibilitan utilizarlo hoy como tnica via. Las dificultades en Cérdots
se onginan en la gran cantidad de items con que se realizan las destinaciones, trabando €l 152
del SIET.I:IIIB para el resto de los usuarios, ante la falta de equipos y tarjetas magnétcas.

% S:Imnsmu, en base a datos de :hr;ha Cémara, el 32% de la operaciones se realizan a mds 0
de la Sede de la Aduana, existiendo importantes concentraciones entre los 100 k¥ !

250km, siendo que los nuevos imi 2 SRS ) el
darin mayores esfuerzos Pﬂﬂ?a":ﬂ?ﬂm ¥ radicaciones en el interior pmwm:mldﬁ

Esta situacié
cia se l::t::mm: {E?ETM‘ conociendo que la planta de Pﬂfﬂﬂﬂﬂl dela d{:Fﬂ'ﬂhﬂ_
aumentd un 1 70% entre l%;y teraciones desde 1992 y el volumen exportado € lﬂ"F‘”“m

trativas, un 30% e dﬁdi::adi;ﬂlggﬁ' Dentro del total del personal abocado a tareas Ed"“ o
mlﬂc-" "




En una publicacién del Ministerio de Econg ,

ancia de la integracion regional v las wﬂﬁ";ii:;::ﬂ:“i: . :!;gd: 5e sefialaba 1a im-
que, si bien el imer.{n_s de los capitales que buscan Insertarse d::utm qu : “Debemos destacar
concentrard en E.Il'l-?ll.!ﬂl' las posibilidades comerciales del N o r:*i_:“llﬂfm mercados, se
atencitn a las facilidades estratégicas que les ofrezca ] pals que tomen f;mn Erzstarin St
ot oo e oo et o
::mﬂfuﬁ:; contar con normas claras y sencillas que se adapten a la dinfmica del comerciy

Es claro que las nuevas disposiciones aduaneras no contriby e
. il yeron a profundizar
ventajas, retrasando el crecimiento y desarrollo del comercio exterior argn::?ui":;u. e

.51 bien se mmﬁ}':st&- a favor de la politica cmnfrnial externa llevada a cabo por el gobiermno
nacional, la Eum‘dmadura.de Cémaras de Comercio Exterior del Interior de Ia Repiblica Ar-
gentina, s,:ﬁulélque las acciones desarrolladas por la ANA para combatir los ilicitos, son incon-
gruentes con dicha pﬂHUf:a. Destaca que la tarea de control se esid realizando a costa de los
instrumentos del Comercio Exterior que son necesarios para las PyMES y las Regiones. Estas
prdcticas discnminatonas y restrictivas, bajo el pretexto de combatir el contrabando, lesionan
la actividad comercial del interior y de las PYMES" .

En el cuadro 10.7 se¢ pueden apreciar los significativos incrementos en los volimenes im-
portados y exportados a través de las aduanas provinciales.

Se destaca el substancial aumento del volumen operado en las aduanas de la provincia de
Entre Rios, con un crecimiento del 2.083 % en el periodo 19901996, provocando un aumento
de la participacitn de las dependencias entrerrianas en el comercio exterior nacional.

Cérdoba observé un crecimiento del 585% en el mismo periodo, alcanzando su participa-
cién en 1996 al 4% del total. Santa Fe, a pesar de registrar un crecimiento inferior al promedio,
influyé significativamente en el crecimiento del monto comercializado por la Regidn Central,
debido a que concentra gran parte del volumen transado.

La Regién Central en conjunto, redujo la participacién de las aduanas del 21,0% en 1990
hasta el 18,3% en 1996. -

El monto operado en las aduanas de la provincia de Buﬂ:}us Mrﬁmgmlrﬁ un crecimiento
por debajo del promedio nacional, reduciendo en consecucncia su participacin en mis de seis
puntos porcentuales, Este comportamiento contrasta con el importante aumento de las Idua:!a.f
de Capital Federal, que posibilitd la concentracion de alrededor del 50% del monto comercia

lizado internacionalmente. e

Se destaca el cambio en los corredores de comegcio exterior de nuestro pais. > Eue:;
te, el trifico comercial internacional se concentrabg.gn las aduanas de_ﬂnpllﬁl Fm de las
Aires y Santa Fe, Actualmente, se aprecian aumentos en la pﬂrhaf:J_Ji"’a"'“':'I1 e enel 12%
regiones Noreste, Noroeste, Cuyo y Patagonia. En 1990, estas dltimas mnpﬂli? 18%. Esto
del comercio internacional, mientras que en 1996 “1‘“'“‘““.“ apmx_qmwiﬂmm rom r-:nnel
introduce un cambio fundamental en la estructura del comercio exterior, ?;E:;:Eﬁmmfhs. co-
Esquema concéntrico en Buenos Adres v se articulan corredores Comerc
Municando el Océano Pacifico y el Atlintico.

e e
. "Ver "‘['ump,:“djm para Inversones E-I.m_lﬂfﬂ'-‘i”- ME:‘GSE:; Iligjihﬂl:i y las P}'MES-- C["E'E._]_n A,
¥er “La Operatonia Aduaner y su efecto negalivo sobre B

Iy
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585,4% 7% 40q

113,6% 184% 13.6%
o IW - T

3 LI
294%  469% 494
3% s

Regién Central Amplla ~ 3.510 9707  1765%  223%  204%
3 BT = o T
Noroeste 90 843 836,8% 0,6% 1.8%

Total Regional 15.757 47.455
Fuente: Elaboracién propia en base de datos del INDEC.

201,2%  1000%  1000%

Indudablemente, esta nueva estructura de comercio exige tanto de nuevas inversions &

materia de infraestructura como de una operatoria aduanera eficiente que acompaie el crec
miento del comercio exterior del interior del pas. que pafie




