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RESUMEN

En Argentina, el principal polo exportador de granos y subproductos se ubica en una
franja de 80 km. a lo largo del rio Parana, denominada Gran Rosario. A partir de la
década de los noventa, por diferentes causas, se ha producido un notable aumento
en el volumen producido y exportado a nivel nacional. Las exportaciones de granos,
aceites y subproductos llegaron a su maximo histérico en la camparfa 2006/2007 con
75.7 millones de toneladas (MT) exportados, saliendo alrededor de % partes por
estos puertos. Este crecimiento plantea una serie de interrogantes pues existen
obstaculos que pueden afectar el fluido movimiento de mercaderia hacia los puertos.
El objetivo de este trabajo fue analizar la dinamica de construccién de ese espacio y
las limitantes que presenta. Se trabajé utilizando el enfoque de la geografia
econdmica y del constructivismo social a partir de fuentes secundarias y entrevistas
semiestructuradas a grupos sociales relevantes. Los resultados demuestran que el
desarrollo de ese espacio exportador se ha ido consolidando a través de un proceso
de construccion social, con idas y venidas de los actores relevantes en busca
permanente de un consenso que permita asentar los pensamientos criticos para la

base y el desarrollo del sistema.

INTRODUCCION
El aumento en el volumen exportado, de granos y subproductos, por los puertos del
Gran Rosario ha obedecido a una serie de hechos histéricos. El primero (en 1976),
fue la inauguracion del canal Mitre (uno de los dos canales de acceso al rio Parand),
gue permitio la llegada de buques de mayor tamafio desde el rio de la Plata (Ibafiez,
2006). El segundo (alrededor de 1980), obedecié a un cambio en la normativa
portuaria que permitié la instalacion de puertos privados (hasta ese entonces eran
de propiedad del Estado Nacional) y por ultimo (en 1992), la sancién de la Ley de
Puertos (N° 24.093) que dispuso la restitucién a las provincias, a su solicitud y a

titulo gratuito de los puertos situados en su territorio y se permitio a las empresas
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privadas, en el area portuaria, construir, administrar y operar instalaciones de uso
publico o privado. Todos estos cambios, incrementaron las inversiones en
infraestructura portuaria y de procesamiento y acopio de granos. A su vez, entre
1995 y 1997 se realizan reformas ferroviales que incluyen concesiones e inversiones
privadas (CEPAL, 2003). Hacia 1999 ya se observaban sensibles mejoras en los
tiempos operativos en estos puertos y en los costos medios de navegacion y
portuarios respecto a 1991 (Universidad Austral Argentina, 2002). Pero la operatoria
de los puertos no esta aislada de las probleméaticas del entorno ya que el costo
medio del sistema es consecuencia no solo de un eslabon de la cadena, sino del
conjunto de variables relacionadas con el mismo, entre ellas el accionar de los
distintos grupos sociales cuyos intereses suelen ser no coincidentes.

El objetivo de este trabajo consiste en analizar la dindmica de construccién social del

espacio logistico granario-exportador del Gran Rosario y las limitantes que presenta.

ABORDAJE TEORICO METODOLOGICO

Los elementos portuarios poseen una dinamica con su entorno, de forma que resulta
imposible comprender la problemética de los mismos sin sus conexiones con el
espacio productivo, las relaciones puerto-ciudad, los componentes historicos y las
interacciones con los sistemas de transporte. A partir de la aplicacion de la teoria de
los sistemas a la geografia econdmica, se integra el estudio del area portuaria a su
hinterland como un sistema espacial funcional (Haggett, 1976). Pero un espacio
logistico es un espacio social cuya construccion se realiza a través de mdultiples
interpretaciones, acorde a los distintos objetivos que persiguen los diversos sectores
de la sociedad y que no necesariamente seguira una trayectoria natural y lineal, sino
gue dependera de los contextos en que se desarrolla y de la interaccion entre los
grupos sociales en el tiempo (Bijker y Pinch, 1995; Rueda-L6pez, 2007). Dicho
espacio llegara a ser lo que es en cuanto a su disefio y al significado conceptual del
funcionamiento del mismo. De alli el concepto de flexibilidad interpretativa que se
refiere a los muchos significados que los grupos sociales le otorgan y a las distintas
formas de concebir su disefio (Acevedo Diaz, 1997).

Este proceso de construccidn sociotécnico resulta ante la percepcion de problemas y
soluciones que detectan los grupos sociales relevantes involucrados y se
desenvuelve en la busqueda de consenso en forma progresiva, disminuyendo la

flexibilidad interpretativa y reduciendo las controversias hasta alcanzar un cierto



grado de estabilizacion. En el relevamiento de los problemas y soluciones se
observan elecciones racionales pero existen también otras decisiones basadas en
preferencias culturales, creencias y valores intrinsecos de la sociedad.

El estudio comprendié dos etapas: primero, se realizé una revision bibliografica para
identificar las dificultades existentes y las soluciones propuestas en la logistica de la
exportacion de granos a través de los puertos del Gran Rosario y segundo, se
realizaron entrevistas a los grupos sociales relevantes de la Zona Norte del Gran
Rosario sobre como perciben los problemas y qué soluciones plantean al respecto.
Se delimitd el &rea en estudio para las entrevistas al area norte del complejo (Puerto
San Martin, San Lorenzo y Timbues), por ser donde se moviliza el mayor porcentaje
de exportaciones de granos y subproductos (alrededor del 70 %).

Se entrevistaron representantes de instituciones publicas y privadas: Sociedad Rural
de Rosario (SRR); Federacion Agraria Argentina (FAA); Sociedad de Acopiadores de
Granos de Rosario (SAG); Comision de Transporte e Infraestructura de la Bolsa de
Comercio de Rosario (CTI-BCR); Federacion de Transportistas (FE.TRA); corredores
de granos (CG); empresas exportadoras de granos y subproductos (EEG); Camara
de Comercio; Industria y Servicios de San Lorenzo y Zona (CC-SL); Ministerio de
Obras Publicas de la Provincia de Santa Fe (MOP-PSF); Comuna de Timbues e

Intendencias de San Lorenzo y Puerto San Matrtin.

EL ESPACIO LOGISTICO DEL POLO INDUSTRIAL- EXPORTADOR
El area de influencia del sistema se ubica en la llanura chacopampeana. Esta llanura
es una cuenca sedimentaria de alrededor de un millbn de kilbmetros cuadrados,
cuya caracteristica geomorfolégica destacada es su horizontalidad. El borde oriental
se encuentra definido por el rio Parana, que en la zona del polo portuario es una
barranca casi continua denominada barranca viva en contacto directo con el curso
del rio, resultando Optima para el emplazamiento de instalaciones portuarias. Los
sedimentos que arrastra el rio, provienen de los rios tributarios del Parana. La
disminucién del gradiente y por ende la lentitud del flujo de las aguas determina que
los materiales en suspension se depositen antes de su desembocadura en el rio de
la Plata. Este proceso de sedimentacion origina un delta, produciéndose la pérdida
de profundidad de la via hidrica, por lo que el ingreso a estos puertos se debe

realizar por canales de acceso, mediante obras de dragado (De la Fuente, 2005).



Esta llanura sedimentaria posee amplias aptitudes para los cultivos de granos. La
bondad de su suelo y de su clima genera altos rendimientos de los mismos, por lo
gue concentra la mayor produccion de granos para la exportacion. La cercania a los
puertos y la conectividad del centro de produccion con la via navegable con buques
de ultramar, parece haber sido determinante para el surgimiento y consolidacion del
polo industrial y exportador del Gran Rosario.

La zona portuaria del Gran Rosario se encuentra situada a orillas del rio Parana,
cubre un area costera de alrededor de 80 km, con centro aproximado en la ciudad
de Rosario (provincia de Santa Fe, Argentina). En esa franja costera existen mas de
20 terminales de graneles?, ubicandose la mitad en la zona norte (localidades de
Timbles, Puerto San Martin y San Lorenzo). Abarca un Hinterland® de
aproximadamente 1000 km, si bien la mayor parte de la produccion, que se exporta
por estos puertos, posee un radio de 300 km.

Figura 1. Ubicacion geogréfica de la zona en estudio

Estos puertos forman parte de la hidrovia Parana-Paraguay, lo que permite el arribo
de barcazas que traen mercaderia de Paraguay, Bolivia y Brasil, principalmente soja,
que es procesada en muchas de las plantas de molienda que se encuentran en
estas terminales. Ademas, cuentan con facil acceso a redes de rutas nacionales y

provinciales, asi como ferrocarriles. La mayor parte de las terminales poseen alto

% A través de este tipo de terminal se movilizan productos minerales, combustibles, cereales,
aceites y otros.
® Area de influencia del puerto



nivel tecnoldgico que las hace equiparables con los principales puertos graneleros
del mundo. Sus principales caracteristicas operativas, asi como su antigiiedad y
empresa a que pertenecen, se resumen en la tabla siguiente.

Tabla 1. Principales caracteristicas de los Complejos portuarios de Timbues,
Puerto San Martin y San Lorenzo

Complejos Complejo Complejo San Lorenzo -Puerto San Martin
Timbules Puerto San Martin Puerto San Lorenzo
Term. Puerto El La Plata
Nombre Dreyfus | Noble VI Quebracho | Nidera | Transito Cereal Aca | Vicentin | Molino
Ubicacién (km) 464 462 456 454.5 451 449 448.5-449 446.2 442 441.8
AGD-
Empresa Dreyfus | Noble | Bunge Cargill Nidera Toepfer Bunge ACA Vicentin | Molinos
Antigiiedad 2006 2006 1987 1981 1982 1996 1997 1985 1987 2005
Cap. Tn. 377000 | 136000 | 1570000 | 715000 420000 | 140000 555000 240000 | 234000 | 410000
Almac. M3 40000 110000 83000 35000 20000 48000 36500 28700 54000
Cap. Recepcién | 900tn | 1000u. | 2160u 1000tn 1500tn 800tn 2000tn 1300tn | 2300tn. S/ID
Ritmo Tn. | 1800 1600 2400 2000 1200 1700 1200/1500 | 2200 2400 2000
Embarque M3 | 1000 1000 1200 800 550 1100 880
Playa
Camiones u. 600 400 1500 750 750 400 900 500. 1200 1300
Acceso
ferroviario No Si No Si No * Si si S/ID S/ID
Acceso vial Ruta Nac.N° 11 y accesos autopista Rosario-Santa Fe
Planta
procesadora Si No Si Si Si No Si No Si Si
Prof. pie de
muelle (pies) 44 49 40 sir S/D 32 40 45 40 S/D

* Posee servidumbre de paso del Ferrocarril General Belgrano. La capacidad de recepcién se da en toneladas y
en unidades de camiones. Fuente: elaboracion propia.

RESULTADOS Y DISCUSION

Hasta los afilos noventa, las principales limitantes a las exportaciones de granos y
subproductos se centraban en ineficiencias del complejo portuario y las vias
navegables. Se necesitaban inversiones que mejorasen la operatividad de los
puertos y el desarrollo de un enlace logistico de mayor fluidez en la fase final de la
cadena de exportacion. Con ese fin, se hicieron cambios en la normativa y se
realizaron obras de balizamiento y dragado del rio, que permitieron una profundidad
de calado de 34 pies desde el océano hasta el norte del Gran Rosario. Esto
incentivod la instalacion de terminales y/o la modernizacién de las ya existentes.

En ese mismo periodo se produjo un fuerte aumento de la produccion de granos y
por consiguiente del volumen exportado, que llegd a su maximo histérico en la
campafa 2006/7 con 75.7 MT (Lopez, 2010)

Los actores politico-gubernamentales y los principales agentes econémicos 0 sus
representantes (Exportadores, Bolsas de Comercios, Camaras de Comercio, etc.),

fueron aunando posiciones en las ultimas décadas respecto al modelo de desarrollo



portuario a seguir, primando la instalacién de puertos en la cercania de la principal
zona productora. La direccion tomada por este modelo de desarrollo portuario-
exportador se consolidé con el paso del tiempo, alcanzandose un amplio grado de
consenso. Sin embargo, algunos grupos sociales ecologistas, aun se oponen a la
profundizacién (dragado y derrocamientos)? de la via navegable. La controversia con
estos grupos continla abierta ya que plantean que la misma tiene serias
consecuencias a hivel ecoldgico: erosion de costas, perdida de vegetacion
autoctona, cambios en los humedales, etc. (Stancich, 2009; UNO, 2010). Sin
embargo, en las entrevistas realizadas, no se han detectado objeciones a este
modelo de desarrollo portuario.

Por otra parte, las inversiones a nivel portuario parecieron no haber sido
acompafadas por mejoras en la logistica entre la zona de produccién y los puertos.
Bernasconi (2010) sefiala que la produccién agricola en nuestro pais optimiz6 los
métodos de labranza, transformandose en uno de los sectores mas eficientes del

mundo, pero el transporte y la distribucion aln poseen asignaturas pendientes.

Limitantes en la construccion del espacio logistico

Puertos

Las localidades de San Lorenzo y Puerto San Martin de la provincia de Santa Fe se
desarrollaron a partir de los puertos circundantes. El crecimiento de la ciudad, asi
como la instalacion de aquellos, se realiz6 en forma no planificada, lo que implicé
numerosos conflictos por el espacio adyacente. La empresa Molinos Rio de la Plata,
en reiteradas ocasiones quiso ampliar sus instalaciones (Abram, 2009) y anexar a su
puerto granelero el despacho de liquidos (Tramontini, 2009) pero no ha podido por la
oposicion de los vecinos. Los municipios intentan mediar en los conflictos. La
solucion consistiria en la planificacion urbana-portuaria, pero en localidades como
San Lorenzo, ya no existen espacios libres para el desarrollo de los puertos. En
cambio en la Comuna de Timbues, donde la instalacion de terminales es reciente
(2006), se han establecido areas exclusivas para la ubicacién de las mismas.

El puerto es creador de trabajo pero a su vez origina problemas de contaminacién
ambiental (polvo y ruidos), por lo que se suscitan conflictos entre los vecinos y las

empresas portuarias. Sin embargo, en las entrevistas realizadas, la tematica

* El dragado implica la absorcién de sedimentos que el rio deposita, mientras que el
derrocamiento se relaciona con la rotura del lecho rocoso del rio.



ambiental pareceria no estar, al menos, en conflictividad creciente. En general, los
mayores inconvenientes ocurren con vecinos cercanos a las plantas (EEG, CC-SL).

Estos estan solicitando a la Secretaria de Medio Ambiente de la Provincia de Santa
Fe, que se realicen monitoreos del aire. Con este fin algunos municipios han hecho
convenios con Universidades, y otros han consensuado en la instituciéon que los

nuclea (CC-SL), que se implemente un monitoreo financiado por las empresas.

Transporte

Del total transportado de granos y subproductos en Argentina, un 84% se mueve por
camién, un 15 % por ferrocarril y sélo un 1% por barcazas (BCR, 2008). Siendo la
region del Gran Rosario la que ha tenido el mayor crecimiento del pais en el
transporte de cargas terrestres en la ultima década, con volumenes anuales del
orden de los 60 MT de granos, de los cuales 8 MT llegan por ferrocarril (Ibidem).

El parque de camiones que ofrece sus servicios para el transporte de granos (flete
largo), en la zona del Gran Rosario, podria estar en alrededor de 8.000 unidades
diarias (BCR, 2007). Lamentablemente, no se publican estadisticas actualizadas al
respecto. El problema radica en que la mayor parte de los camiones tienen una edad
promedio de 25 afios (Crettaz, 2008) y ademas, las empresas en su mayor parte son
unipersonales (disponen de una o dos unidades), por lo tanto, no tendrian capacidad
econdémica para la renovacion de las unidades (El Litoral, 2007). Pero, varios de los
entrevistados (FE.TRA; CC-SL) afirman que la antigledad de los camiones
responde a la imposibilidad de amortizar un camién nuevo, debido a las pocas
horas de uso anuales y a los pocos kildbmetros de recorrido.

Respecto al aprovechamiento de la capacidad de transporte, histéricamente la
demanda de camiones aumentaba en diciembre y enero (cosecha del trigo) y con
mayor fuerza, entre marzo a junio, con la llamada cosecha gruesa (maiz, girasol y
soja). Pero, la mayor disponibilidad de capacidad de almacenamiento, especial-
mente por la gran difusion de los silos bolsa, ha hecho que en las ultimas campafas
el flujo de mercaderia sea mas parejo en el afio. Sin embargo, la oferta disponible de
camiones parece no alcanzar (Bertello, 2008). En las entrevistas, la falta de
camiones se adjudica en mayor medida a los problemas de demora en puerto (FAA).
En relacion a la capacidad de carga de los camiones en Argentina, un camion tiene
30 T netas de capacidad, lo que parece poco comparado con los utilizados por otros

paises para el transporte de granos. Navarro (2008) sefiala que si se contara con



camiones de 50 T netas y si se necesitara transportar 63 MT, se requeririan 1,26 M
de viajes, en vez de 2,10 M. Implicaria menor contaminacion, menores conflictos
viales y mayor eficiencia. Pero los transportistas no coinciden en que el aumento de
carga sea una solucion, ya que sostienen que hay inconvenientes por el tipo de
suelo y de pavimento (FE.TRA). Por otro lado existe una reglamentacién sobre el
peso que se puede llevar en un camién (aunque la misma se puede modificar).
También habria problemas en las curvas de acceso, por el ancho de calzada (SAG).
Pero algunos opinan que se podrian utilizar bitrenes con 9 ejes, que tienen mas
capacidad y permiten descargar mas rapido la mercaderia. Aunque por su tamafio,
reconocen que podrian existir problemas en puentes y accesos (CTI -BCR). Por otro
lado, en casi todas las redes viales existen algun tipo de déficit provocado por
calzadas angostas, pasos a nivel y deterioros varios (Crettaz, op.cit).

A su vez, la infraestructura ferroviaria es deficiente. Las vias no se encuentran en
buen estado y la mayoria de los ramales atraviesan la ciudad de Rosario,
ocasionando problemas al transito vehicular. También existen restricciones de oferta
de servicios, en épocas de mayor demanda. Las empresas concesionarias
optimizaron la operatividad, pero no fue suficiente (CFI-IET-FCIEA-UNR, 2004).

La red ferroviaria de trocha ancha en zona de Rosario se caracteriza por la
disposicion radio concéntrica de sus ramales de modo que casi la totalidad de los
trenes deben efectuar maniobras de inversién. Por lo tanto, las caracteristicas
operativas de las instalaciones necesarias para la realizaciéon de estas maniobras,
tienen gran influencia sobre la capacidad del sistema (Ibidem).

Los ferrocarriles tienen muchas falencias (EEG) y ademas las principales lineas
estdn concesionadas a los mismos usuarios (grandes empresas procesadoras y
exportadoras de grano) por lo que existe una demanda cautiva (FAA). Un ejemplo es
Terminal VI, que es el principal puerto de despacho de granos, subproductos y
aceites. Es la unica terminal que tiene un 60% de participacion del ferrocarril en la
recepcion (BCR, 2009) y el accionista principal de esta terminal también posee la
concesion del ferrocarril Nuevo Central Argentino.

En 1999, con el fin de optimizar el sistema vial y ferroviario se propuso el Plan de
“‘Reordenamiento de los Accesos Ferroviarios y Viales a la Region Metropolitana de
Rosario y Corredor Circunvalar”, conocido como Plan Circunvalar Rosario (PCR), el
cual se disefi0 a instancias de la Camara de Puertos Privados Comerciales, la Bolsa

de Comercio de Rosario y la Ferrocamara (Uria, 2004). Dicho plan esta conformado



por més de 30 proyectos. EI mismo contempla un anillo vial circunvalar alrededor de
Rosario, uniendo las rutas mas utilizadas para el transporte granario, duplicAndose
la calzada en toda su longitud, con cruces a distintos niveles con rutas nacionales y
provinciales y con los ferrocarriles. Se construirian ademas nuevas rutas de accesos
a las terminales portuarias (Notiexpress, 2010), se instalarian tres centros de
trasbordos multimodales (BCR, 2008) y se transformarian rutas en autovias.
Ademas, contempla adecuar la red ferrovial y sus accesos a las terminales de la
region. La obra ferroviaria principal consiste en la construccion de un corredor en
forma de anillo de 87,5 kildmetros de longitud. Este anillo funcionaria como punto de
convergencia de los 10 ramales ferroviarios que hoy confluyen en la ciudad de
Rosario. Asimismo, se prevé construir en zonas rurales, patios de maniobras y
zonas de actividades logisticas (CFI-IET-IT-FCEIA, op. cit). Este Plan permitiria la
circulacién de trenes de mayor capacidad (CTI-BCR). Con la obra del circunvalar
terminada, el ferrocarril podria aumentar su participacion al 23%, lo que redundaria
en una disminucion importante de los fletes (Bernasconi, op. cit).

Pero, este Plan, en general no ha tenido la evolucion esperada. En agosto de 2005,
la provincia de Santa Fe y la Nacion acordaron la realizacion del llamado a licitacion
de obras, pero registré escaso avance en los afios siguientes (Notiexpress, op. cit).
En cuanto a la financiacién, el Banco Mundial estaria dispuesto a otorgar el crédito
pero requiere como contrapartida aportes del Estado Argentino y exige que la traza
esté asegurada y la tierra expropiada antes del otorgamiento (MOP-PSF). Algunos
entrevistados plantean que no habria voluntad politica para su realizaciéon (EEG).
Para otros el Plan no funcioné porque no existio suficiente fuerza institucional (BCR).
Frente a los problemas surgidos para la ejecucion del Plan, los que lo apoyaron
desde un principio y participaron en la elaboracioén, hicieron una autocritica basada
en el hecho de que se hizo mucho hincapié en los beneficios econdmicos y se
obviaron otros aspectos, de igual o mayor importancia. Por ejemplo, permitiria
disminuir la cantidad de camiones que pasan por las ciudades, lo que derivaria en
menores problemas de contaminacion ambiental (gases, ruidos, etc.) (CTI — BCR).
Otros actores, cuestionan el Plan porque dicen que con montos mucho menores al
que requiere la totalidad del PCR, se pueden hacer obras de menor envergadura e
igual de efectivas (CC-SL). En entrevistas a las Comunas e Intendencias, se
constatd que sélo el 10% de las obras programadas se han concretado. Las mismas

han respondido a un proceso de trabajo consensuado por los actores y han



contribuido a solucionar problemas inmediatos, generando un importante rédito
social y productivo. Para el futuro cercano se planea hacer otra serie de obras
menores para facilitar los accesos a las terminales. Estas obras se financiarian con
fondos de la provincia y empresas o sélo con aportes privados. Una propuesta
consiste en que las obras sean parcialmente financiadas por las firmas a través de
un adelanto que se recuperarian de impuestos (La Capital, 2010a). Hoy, los
municipios de la zona soélo poseen un fondo financiado por una tasa que se cobra a
cada camidon que ingresa a puerto, mas un porcentaje del Derecho de Registro e
Inspeccion que cobran a las empresas (INT).

En sus inicios, el PCR no parecidé contar con una base sélida de consensos. Hubo
grupos vecinales afectados por la traza que no fueron consultados. También existen
cuestionamientos sobre la forma en que se instalé la necesidad del PCR en la
sociedad. Al tomar posicién a favor por parte del Estado Nacional, se dejaron de
lado estudios de alternativas y se margind del planteo la evaluacion integral y social

de las inversiones (Sciara et al. 2005).

Accesos alos puertos

En épocas de cosecha, la zona de Puerto San Martin y Timbues, sufre el problema
de la circulacion permanente de camiones: 8 mil por dia en época de cosecha (La
Capital, 2010a). Algunos vinculan estos problemas con ineficiencias en el manejo
logistico por parte de las empresas, acumulando stock (CTI-BCR). Otros opinan que
hay empresas que trabajan de noche para ahorrar energia (por la diferencia tarifaria)
y eso retarda el ingreso a puerto (FE.TRA).

Las terminales poseen playas de estacionamiento de camiones, que han aumentado
en cantidad y capacidad, pero existen demoras para ingresar a las mismas que
sumada la descarga puede implicar entre 12 y 48 horas. Ese tiempo extra de
estadia, lo absorbe el transportista (SRR). Estos aducen que es una maniobra de las
empresas para demorar el pago a los productores, ya que recién cobran después
gue la mercaderia ingresa en puerto (FE.TRA). Para otros actores, el problema
radica en que la capacidad de recepcion por hora es limitada. Si entran 100
camiones por hora y llegan 120, 20 camiones deberan esperar (CC-SL).

Muchas veces las demoras se deben a un problema de no cumplimiento de los
cupos. El cupo es el permiso que le otorga el comprador al vendedor para el envio

de mercaderia a una terminal y se suele enviar mercaderia sin cupo. Los
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transportistas dicen que ellos reciben la orden de ir a puerto pero desconocen si
tienen cupo o no (FE.TRA); los productores sefialan que las empresas cuando
necesitan mercaderia permiten el ingreso sin cupo (FAA) y las empresas aceptan
que no todas ellas cumplen con el cupo otorgado (EEG). Algunos acopiadores,
cuando tienen el camion lleno lo envian sin cupo porque las empresas lo reciben
igual (INT). Todos coinciden en que la solucion consistiria en respetar los cupos.
Ademas, las demoras en el ingreso a la playa de camiones de las terminales,
exponen a los transportistas a problemas de inseguridad (robos de mercaderia y
pertenencias personales) (SAG). Generalmente no roban dentro de las playas, pero
algunas son mas inseguras que otras (SAG).

Si bien los mas afectados con las demoras son los transportistas, esto también
afecta la disponibilidad de camiones, produce congestionamiento vehicular en los
accesos y genera contaminacion.

El congestionamiento y demoras en los ingresos en esta zona, tiende a disminuir
gracias al accionar de la Camara de Comercio (SL). Esta Camara cuenta con una
Comisién de Logistica compuesta por representantes publicos (municipios,
provincia, autoridades policiales) y privados (empresas exportadoras vy
procesadoras). Su principal accionar consiste en trazar un plan de ordenamiento vial
de acceso a las terminales de esta zona en cada campafia. Unos meses antes de la
cosecha comienzan las reuniones para determinar puntos criticos, prevenciones,
caminos alternativos, desvios. Se establecen puestos fijos de vigilancia, con policias
y bafios quimicos. La Camara posee un presupuesto, financiado por las empresas.
Por otra parte, el pico estacional (marzo-junio) de congestionamiento se ha atenuado
en los ultimos afos con el uso del silo bolsa que permite al productor regular el envio
del grano al puerto. Ademas, ha aparecido una nueva forma de comercializacion que
descomprime la estacionalidad. Consiste en una modalidad de compraventa en

donde se fija 0 no el precio sin retirar la mercaderia, quedando en origen (CG).

Uso inadecuado del camidén (como acopio, secado o fumigacion)

En los fletes largos, desde el almacenaje a los puertos, se debe sefialar la
caracteristica de acopio o secado que ofrece el transporte (UTN, 2007). Es corriente
que una vez cosechado el grano en vez de ser almacenado se cargue en los
camiones y se envie directamente a puerto, estando o no la mercaderia en

condiciones de recibo. En ocasiones se envian granos sin controlar la presencia de
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insectos y frente a la posibilidad de que los tenga y que el camion sea rechazado, se
hacen fumigaciones preventivas durante el viaje, con el riesgo de vida que ello
implica para los transportistas. En julio del 2010, el Juzgado Federal N° 1 de
Rosario, dictdé una medida cautelar por la cual se prohibe, en la provincia de Santa
Fe, la fumigacion de camiones en transito. Ademas, se intim6 al gobierno
santafesino a fiscalizar su cumplimiento (La Capital, 2010b).

Los transportistas culpan a las empresas, pero a veces es el propio camionero que
fumiga, arriesgando su vida. Las razones de este accionar son econdémicas ya si se
detectan insectos en la recepcion en puerto, el camién es rechazado y debe ser
descargado, desinfectado y vuelto a cargar 48 horas después.

REFLEXIONES FINALES
Del relevamiento bibliografico efectuado, se podria suponer que existia un alto nivel
de conflicto entre los participantes en la logistica granaria. Sin embargo, si bien los
problemas existen, se observa que los grupos sociales relevantes parecen ir
encontrando los instrumentos necesarios para construir un espacio social de
coexistencia, que permite absorber un flujo creciente de produccién exportable a
pesar de las deficiencias estructurales existentes.
Los principales actores reflejan una constante interaccion en la discusion de
soluciones a los problemas cotidianos. Esta presencia, se observa desde el
ordenamiento de los camiones en los accesos, que lleva a cabo la Comisién de
Logistica (CC-SL) con la ayuda de los representantes de municipios, comunas,
autoridades policiales y de las provincias, hasta las audiencias publicas en las que
se tratan los pedidos de ampliacion de las terminales.
Las controversias, entre vecinos y terminales, sobre la contaminacion ambiental que
producen las industrias han ido disminuyendo con el trabajo en conjunto de ambos
sectores. Las industrias aceptan los estudios de monitoreo del aire en las
adyacencias de las plantas, colaborando con el instrumental necesario.
El Plan Circunvalar es poco cuestionado, excepto por algunos sectores que no han
sido consultados en sus inicios como los habitantes de las zonas urbanizadas
implicados en el mismo, pero soélo se ha ejecutado el 10 % de lo presupuestado. Las
opiniones, en cuanto a por qué no ha avanzado el Plan son dispares. Para algunos
hay falta de voluntad politica gubernamental en la concrecién del mismo; para otros

hubo poca participacion en su formulacion y una mala estrategia de comunicacién de
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los sectores que lo propulsaron. Por eso, estos ultimos, hoy estan reformulando su
estrategia de comunicacion y profundizando la busqueda de consensos entre todos
los sectores afectados. Asimismo, y observando que las pocas obras que se han
hecho han tenido un rédito social elevado, en términos de convivencia y disminucion
de la conflictividad, se plantea la posibilidad de llevarlo a cabo en etapas con la
participacion de todos los actores involucrados.

En el analisis y en términos de trayectoria socio-técnica del sistema se identifican un
conjunto de procesos y operaciones tecnolégicas desarrolladas por los actores que
presentan diversos grados de creatividad, como una nueva modalidad de
compraventa en que el grano queda en origen. Esta modalidad progresa al igual que
el silo bolsa y ambas aminoran el congestionamiento estacional de camiones. El silo
bolsa es una tecnologia que se impone y acepta segun va satisfaciendo los
diferentes fines que persiguen los actores, entre ellos: el almacenaje en origen que
permite enviar la mercaderia en diferentes épocas.

La falta de adecuacion tecnologica del transporte terrestre, entre otras causas por la
falta de créditos o por la estructura societaria del sector mencionada en la
bibliografia, se fue desdibujando acorde a lo expresado por varios actores
entrevistados. Para que la modernizacion tecnoldgica tenga lugar, no sélo debe
existir la nueva tecnologia y estar disponible, sino que debe tener un significado bien
definido para los distintos grupos sociales. Es cierto que un camion de mayor
capacidad implica menos viajes, pero si un camién no recorre muchos kilémetros al
afo, seria ineficiente amortizar el mismo por el tiempo. Y esto sucede por la
configuracion productiva de la principal zona de produccion. El contexto geografico y
la aceptacion social de una tecnologia, parece determinar su éxito o fracaso.

El uso inadecuado del camion plantea un tema de permanente controversia. Dada la
complejidad social y cultural que determina dicha conducta, los actores parecen
comprender que no se podria resolver solamente con la aplicacion de una normativa
juridica sino que requerira una solucion emergente del consenso de los sectores.

La construccion del espacio social de la logistica portuaria con destino a la
exportacion de granos y subproductos en la zona en estudio, es llevada a cabo por
actores sociales decididos a arribar a soluciones de consenso. Tal vez por ello sea
posible absorber con dificultades pero con esperanza, el desafio de mayores

producciones en el futuro, con destino a los mercados mundiales.
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