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El presente documento constituye el Resumen del Informe Final del Estudio de Integraciéon
Regional en el Transporte de Carga desarrollado en el marco del Acuerdo de Cooperacion
Teécnica entre el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) de la Republica Oriental del
Uruguay y la Secretaria General de la Organizacion de los Estados Americanos (SG/OEA) de
fecha 26 de octubre de 1993. El estudio fue financiado por el Gobierno Uruguayo mediante
fondos presupuéstales del MTOP y, parcialmente, por el Fondo Financiero para el Desarrollo de
la Cuenca del Plata (FONPLATA) mediante el Acuerdo de Préstamo UR6/92.

El estudio se desarroll a través de tres fases, la ultima de las cuales incluy6 la elaboracion del
Informe Final, comprensivo de la totalidad del proyecto, y el presente documento.

La Contraparte Técnica estuvo a cargo del Instituto de Planificacion de Transporte e
Infraestructura (IPTI) del MTOP, 6rgano de asesoramiento de la Secretaria de Estado,
especializado en la planificacion y economia de transporte.

La Coordinacion Internacional del estudio fue desarrollada, durante las Fases 1y 2 por el Ec.
Roberto Riveros, en tanto durante la Fase 3 y Conclusiones del mismo se desempefi6 en tal
posicion el Ec. José Villadeamigo.

La Fase 1 concluyo en junio de 1995, presentandose en tal oportunidad el Informe de Primera
Etapa que contiene el andlisis del comercio intrarregional en el MERCOSUR, de la red regional
de infraestructura y servicios de transporte, del transporte internacional de cargas por carretera
en el Uruguay, de la organizacién del transporte regional y asimetrias, del transporte
fluviomaritimo en el MERCOSUR y una sintesis de los principales problemas y
recomendaciones preliminares. En Anexos se presentaron dos estudios especificos referentes
al transporte de productos forestales y al mercado de cargas paraguayas en transito.

La Fase 2 concluyé en abril de 1996, recogiéndose sus resultados en dos documentos
denominados: “Escenarios y Aspectos Econdmicos de la Actividad” y “Analisis de Escenarios -
Economia Uruguaya en el Mercosur”. El primero de dichos documentos esta organizado en dos
partes que contienen, respectivamente, el analisis de escenarios tanto de la economia como del
sector transporte y una segunda en que se revisan los aspectos economicos de la actividad. El
segundo documento contiene el analisis detallado de los escenarios de los sectores
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exportadores y un Anexo Estadistico de Exportaciones.

La Fase 3 concluyo en enero de 1998, recogiéndose como resultado de la misma un documento
sobre el sector de transporte internacional de carga por automotor para Argentina, un analisis
complementario sobre las Fortalezas y Debilidades del sector transporte de cargas de Uruguay
y recomendaciones de politica sectorial con relacion al marco regulatorio de la actividad, a las
inversiones y a los acuerdos de integracion. De igual forma, durante esta fase, se desarrollaron
bases de datos y se completo la calibracion del modelo de costos de operacion de camiones
para los paises de la region.

La preparacion y revision del Informe Final fue desarrollada por el equipo técnico durante el afio
1998, del cual surge el presente documento que recoge los principales contenidos del mismo.
La Oficina de la OEA en Uruguay se encarg6 de la edicion del mismo.

Generalidades del estudio

El Estudio de Integracion Regional en el Transporte de Carga consistio en un analisis
detallado de la situacion del mercado de transporte de carga en el ambito del MERCOSUR,
siendo sus objetivos:

Evaluar como los procesos de integracion afectan al sector transporte uruguayo y
determinar las oportunidades de desarrollo y las amenazas que dichos procesos de
integracion abren para los diferentes agentes y subsectores.

Identificar y proponer acciones a emprender por el MTOP y los operadores privados
del sector transporte en el contexto del MERCOSUR y dentro del marco de la
politica general de Gobierno para:

a) Mejorar la posicion competitiva del sector transporte nacional y por
ende maximizar su participacion en el mercado de transporte regional; y

b) Lograr una mayor eficiencia del sector para coadyuvar a los objetivos
de la politica de Comercio Exterior.

El proyecto ha incluido el tratamiento de enorme cantidad de informacion (proveniente de los
bancos de datos del Banco Central del Uruguay, la Secretaria General de la Asociacion
Latinoamericana de Integracion, la Direccion Nacional de Transporte del Uruguay y fuentes
privadas de informacion). A partir de esa informacion fue desarrollado un Banco de Datos del
proyecto, cuyas principales caracteristicas son las siguientes:

Base de datos

El proyecto incluyd, entre otros, el analisis de la situacion actual del transporte por
modo carretero en el Mercosur, obtener conclusiones y formular recomendaciones
con relacion a las empresas de bandera uruguaya y, mediante la evaluacion de las
series historicas, llevar a cabo proyecciones al afio 2002.

A fin del cumplimiento de ese objetivo, resulta imprescindible alcanzar un profundo
conocimiento del intercambio comercial entre los paises que integran la region.

Debido a que no hay una fuente que proporcione todos los datos requeridos, fue
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necesario recopilar informacion de varias fuentes: Banco Central del Uruguay,
ALADI, CENCI y la Direccion Nacional de Transporte.

La recopilacion de informacion dio lugar a ja formacion de una base de datos
conformada por una serie de archivos de comercio exterior, cada uno con mas de
20.000 registros.

Fue utilizado el programa ACCESS 2.0 a efectos de simplificar y desarrollar la
metodologia de analisis de la informacion (depurar los archivos provenientes de la
fuente para obtener tablas de datos de menor cantidad de registros y hacerlos
especificos al tema a considerar) y se “exportd” la informacion procesada al
programa EXCEL 5.0 para su posterior correlacion e interpretacion.

Tanto en exportaciones como en importaciones, se han considerado los
intercambios totales con el resto del mundo y con la region Mercosur para un
determinado afio, se confeccionaron tablas que proporcionan datos (como por
ejemplo: Pais de Origen, Pais de Destino, Modo de Transporte, Bandera, Paso de
Frontera, Volumen Fisico y Valor en US$), que al agruparse segun distintos paises
permiten obtener conclusiones acerca de asignaciones intermodales, participaciones
relativas de las diferentes banderas tanto en el intercambio total como en el
intercambio con el Mercosur y otras.

Se considerod el andlisis de las exportaciones por sectores de la economia y sobre la
base de los principales capitulos en cuanto a volumen fisico y para las
importaciones sobre la base de la gran categoria econdmica; luego de realizado esto
para cada afno, se formaron series historicas y se estudio su evolucion para
confeccionar las tasas de crecimiento segun los distintos escenarios y su posterior
proyeccion hacia el afio 2002, clasificadas segun sean de intercambio total o hacia
Mercosur, y, ademas, por modos, por banderas y sus interrelaciones.

En cuanto a la informacion proporcionada por la Direccién Nacional de Transporte,
ha permitido realizar un estudio del parque automotor clasificandolo por
configuraciones, tamafio de empresas segun el nimero de vehiculos, tipo de carga
transportada, capacidad de carga por vehiculo y por tipo de empresa; todo esto para
las empresas uruguayas, argentinas, brasilefias y paraguayas segun los traficos:
Uruguay - Argentina, Uruguay - Brasil y Uruguay - Paraguay.

Ademas, se realizé un estudio de la participacion de la bandera uruguaya en los
distintos traficos y se la comparo con la participacion de las demas banderas,
permitiendo obtener, junto con el intercambio comercial, importantes conclusiones
en cuanto a la situacion de las empresas de transporte carretero del pais en el
presente y sus correspondientes proyecciones hacia el futuro.

Némina de los productos de mayor relevancia obtenidos:

e Exportaciones e Importaciones totales y con el Mercosur de Uruguay
por Sector y sobre la base de los principales productos (para el periodo
1975-1985 en valores). Fuente: CENCI.

e Exportaciones e Importaciones de Uruguay, Argentina, Brasil y
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Paraguay, por area geoecondmica y pais coparticipe (valores anuales
para el periodo 1989-1996). Fuente: ALADI.

e Proyeccion al afio 2002 de las Exportaciones e Importaciones totales y
con el Mercosur de Uruguay por principales productos y por gran
categoria econdmica, con base en los afios 1994-95-96, realizadas bajo
cuatro escenarios. Fuente: BCU.

e Exportaciones e Importaciones totales y con el Mercosur de Uruguay
sobre la base de los principales productos. Asignacion Intermodal por
Bandera con participacion relativa. Afios 1994-95-96. Fuente: BCU.

e Asignacion de la Bandera Uruguaya en las proyecciones al 2002 para
las exportaciones e importaciones de Uruguay. Fuente: BCU.

e Volimenes fisicos transportados en el periodo 1985-1996 por el modo
terrestre-carretero por Paso de Frontera. Fuentes: BCU y DNT.

e Trafico Internacional de cargas. Serie para los principales modos entre
1985y 1996. Fuentes: BCU y DNT.

e Evolucidn de las Exportaciones e Importaciones totales y con el
Mercosur en el periodo 1994-1996. Fuente: BCU.

e Estructura empresarial Uruguaya para los traficos con Argentina, Brasil
y Paraguay en el afio 1997. Fuente: DNT.

« Distribucién de vehiculos y capacidad estatica por bandera, segun el
tipo de carga y para los traficos de Uruguay con el Mercosur en 1997.
Fuente: DNT.

e Participacion de las empresas de bandera uruguaya en el volumen total
transportado por el modo, segun los traficos de Uruguay con el Mercosur
en 1996. Fuente: DNT.

 Diagndstico sobre el autotransporte de cargas en la Argentina;
Conformacion empresaria de autotransporte internacional argentino.

« Aplicacion del modelo de estimacion de costos de explotaciéon de los
servicios de autotransporte internacional de cargas para el caso
argentino.

e Tratamiento tributario en el transporte internacional de cargas por
carretera en Argentina.

» Regulaciones laborales en el sector. Comparacion entre los paises del
MERCOSUR.

Ademas, se prepard un Modelo de Costos de Operacion de Camiones el que fue calibrado para
las condiciones empresariales y de operacion de las flotas dedicadas al transporte internacional
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de carga en el MERCOSUR, para cada uno de los paises: Argentina, Brasil y Uruguay. Atento al
hecho de que se determiné como de dificil acceso el mercado de transporte de cargas
paraguayo para las empresas uruguayas, no fue incluida en este analisis la flota de ese pais.

Organizacion administrativa

El estudio se desarrollé entre los afios 1993 y 1998 en el marco del Acuerdo de Cooperacion
Técnica entre el MTOP de Uruguay y la SG/OEA. La conduccion del mismo estuvo a cargo de
un Comité Ejecutivo integrado por el Subsecretario de Transporte y Obras Publicas, quien los
presidio y por el Director de la Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente o su
representante por parte de la SG/OEA, participando como observadores en las reuniones de
dicho Comité los coordinadores del proyecto.

Dicho Comité Ejecutivo estuvo integrado, durante el transcurso del estudio, por los
Subsecretarios de Transporte y Obras Publicas de Uruguay, Dr. José Barbé Delacroix e Ing.
Conrado Serrentino y los Directores del Departamento de Desarrollo Regional y Medio Ambiente
y de la Unidad de Desarrollo Sostenible y Medio Ambiente de la SG/OEA Sr. Kirk Rogers y Sr.
Richard Meganck, el Jefe de Area para América del Sur, Sr. Newton Cordeiro y el director de
Region, Arg. Jorge Rucks.

La coordinacion local por parte de la OEA fue encabezada por los Directores de la Oficina de
Uruguay de la Organizacion, Sra. Julia Gabel, Sr. Luis Machiavello e Ing. Roberto Casarias.

Personal del estudio

Consultores

Fases 1y 2

Ec. Roberto Riveros Coordinador internacional

Ing. Conrado Serrentino Analisis de los servicios de transporte en la region,
transporte de cargas por carretera del Uruguay y sus
perspectivas en el MERCOSUR

Ing. Beatriz Tabbaco Andlisis de costos para el caso uruguayo y formulacion del
modelo de costos

Ing. Alejandro Castro Infraestructura de transporte de la region, alternativas
fluvioportuarias para los productos forestales y asistente
de la coordinacion

Ing. Ricardo Berger Analisis del transporte internacional de carga y de costos
para el caso brasilefio

Ec. Ernesto Gonzalez Posse Previsiones de actividad econdmica

Cr. Roberto Brezzo Andlisis del comercio exterior uruguayo

Ing. Tancredi Cerenza Andlisis de aspectos regulatorios del transporte en la
region

Fase 3y Conclusiones del estudio
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Ing. Roberto Suarez
Ing. Javier Garagorry
Ing. Pablo Genta

Ec. Sandra Giordan
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Ing. Roberto Suarez
Ing. Pablo Genta

Coordinador Internacional

Andlisis empresarial del sector de transporte internacional
de Uruguay y formulacién de recomendaciones

Transporte (Analisis sectorial y de costos para el caso
argentino)

Preparacion de bases de datos de comercio exterior y
transporte internacional de carga y asistente de la
coordinacion

Marco regulatorio del sector transporte en la region
Procesamiento informatico de las bases de datos

Elaboracion de bases de datos, proyecciones y asistencia
a la coordinacion

Coordinador Nacional

Ingenieria de Transporte
Economia de Transporte
Economia de Transporte

Coordinador Nacional
Ingenieria de Transporte y aspectos regulatorios
Economia de Transporte
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FANAPEL Fabrica Nacional de Papel (Uruguay)

GEIPOT Empresa Brasilefia de Planificacion del Transporte (Brasil)
GMC Grupo Mercado Comun

IBGE Fundacién Instituto Brasilefio de Geografia y Estadistica
ICMS Impuesto sobre la Circulacion de Mercaderias (Brasil)

IMT Indice de Modalidad de Transporte

INDEC Instituto Nacional de Estadisticas Economicas (Argentina)
IPI Impuesto sobre Productos Industrializados (Brasil)

IVA Impuesto al Valor Agregado (Uruguay, Argentina)
MERCOSUR |Mercado Comun del Sur

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch02.htm (1 of 2) [9/13/2000 12:08:04 PM]




ABREVIATURAS

MIC/DTA Manifiesto Internacional de Carga/Declaracion de Transito Aduanero

MTOP Ministerio de Transporte y Obras Publicas de Uruguay

NADESA Nomenclatura Arancelaria y Derechos de Exportacion Sistema Armonizado

NADISA Nomenclatura Arancelaria y Derechos de Importacion Sistema Armonizado

NALADISA  [Nomenclatura Arancelaria de ALADI Sistema Armonizado

OCDE Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico

OPP Oficina de Planeamiento y Presupuesto de Presidencia de la Republica
(Uruguay)

PIS Programa de Integracion Social (Brasil)

SGT Sub Grupo Técnico

SINTRACARP |Sindicato de Trabajadores Motoristas en General, Ayudantes de Camion,
Conferentes, Freentistas, Escritorios y Administraciéon de Empresas
Rodoviarias (Brasil)

TCA Transporte Carretero Autonomo (Brasil)

TCP Transportadores de Carga Propia (Brasil)
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CAPITULO 1 - EVOLUCION Y COMPOSICION
DEL COMERCIO EXTERIOR DE LOS PAISES
DEL MERCOSUR

1. Introduccién
2. El comercio intra-regional
3. Fuentes generadoras e impulsoras del comercio en la regién

1. Introduccion

1.1. Comercio internacional de los paises del MERCOSUR
1.2. Origen y Destino del Comercio

La magnitud del intercambio intra-regional y su tendencia constituyen una referencia basica para la actividad
del transporte internacional de cargas del Uruguay, lo que permite establecer, a grandes rasgos, el marco en
que se desenvuelven las actividades del transporte internacional de cargas en el MERCOSUR vy las
tendencias de la demanda derivada hacia él, especialmente, para las empresas del Uruguay.

El presente analisis se divide en dos partes: una, que analiza las cifras del Comercio Intra-regional y otra,
gue establece los guarismos que reflejan los valores del comercio exterior del MERCOSUR. Las series
analizadas toman en cuenta los valores del comercio, aunque mas adelante se le otorga un énfasis especial
a los volumenes fisicos del intercambio.

Este andlisis permite establecer la dimension de los traficos especificos entre los paises del MERCOSUR ya
gue éstos determinan, a su vez, requerimientos de transporte, constituyendo la demanda derivada u
oportunidades para la provision del servicio. Esto permite, luego, analizar en forma particular aquellos rubros
gue interesan especificamente en funcion de los requerimientos que se planteen en el campo del transporte
de ciertos productos.

1.1. Comercio internacional de los paises del MERCOSUR

El Uruguay esta atravesando, conjuntamente con Argentina, Brasil y Paraguay, un proceso de integracion
econOmica en el contexto de los acuerdos del MERCOSUR al cual, mas tarde o mas temprano, se
incorporaran Chile y Bolivia.

Este conjunto de paises totalizan una poblacion conjunta de mas de 200 millones de habitantes (los del
MERCOSUR, 184 millones y Chile y Bolivia, 19 millones de habitantes). Esta poblacion, asentada en una

superficie de casi 15 millones de km?2, convierte al area en un espacio econdémico de significativa
importancia en el &mbito de América Latina. El &rea en proceso de integracién ha mostrado, en los ultimos
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afios, un crecimiento econdmico sostenido que se evidencia en las tasas de incremento del PBI regional, del
orden del 3%, sobresaliendo Argentina, Uruguay y Chile, con tasas superiores al 5% acumulativo anual.

Paralelamente a ese comportamiento global de las economias, la regidn ha experimentado un espectacular
proceso de apertura al mundo, lo que se manifiesta en su intercambio internacional de bienes. El comercio
exterior de los paises del MERCOSUR mostroé altas tasas de crecimiento anual, destacandose
especialmente, el intercambio intra-regional.

Segun informacion de ALADI las exportaciones del MERCOSUR hacia el resto del mundo se incrementaron
(en dodlares) mas de 14 veces entre 1996 y 1970 y un 160% entre 1996 y 1990.

En este proceso se nota, en términos generales, algun crecimiento de las exportaciones con mayor grado de
industrializacion.

En cuanto a las importaciones, en 1992 sobrepasa al de 1980, doce afios antes, en el 5,9%. Las
importaciones estan compuestas mayoritariamente por manufacturas (70% en los casos de Argentina y
Paraguay, y 57% y 74%, respectivamente, en los casos de Brasil y Uruguay).

1.2. Origen y Destino del Comercio

Existe un grado de diversificacion del destino de las exportaciones de los paises del MERCOSUR que
resulta ser mayor que el de otras agrupaciones de paises, destacandose la Unidén Europea y la creciente
importancia que adquiere la propia region, asi como el valor de las exportaciones a los EEUU.

En cuanto al origen de las importaciones del MERCOSUR, la region Latinoamericana y Caribefia comparte
con los EE.UU., la Unién Europea y el conjunto de otros origenes, un rango de importancia similar.

2. El comercio intra-regional

2.1. Los intercambios bilaterales en el seno del MERCOSUR
2.2. Principales grupos de productos en el comercio intra-regional

Entre 1991 y 1996 el intercambio comercial entre los miembros del MERCOSUR crecié de US$ 9.115
millones hasta aproximadamente US$ 35.000 millones. Argentina y Brasil aumentan considerablemente sus
exportaciones al MERCOSUR en el periodo 1990/1994, (un 158% y un 148%, respectivamente) mientras
que en el caso de Paraguay el crecimiento de acuerdo a las cifras es practicamente nulo y para el Uruguay,
dicho crecimiento es de un 51%.

Entre 1994 y 1997, cuando ya se habian alcanzado niveles mas altos de comercio, el incremento del valor
del intercambio intra-regional ascendi6 a casi el 50%. Y pese a que el intercambio ya creci6 cerca de un
290% desde 1991, todas las estimaciones sobre el comportamiento de las corrientes comerciales
intra-regionales en el mediano y largo plazo apuestan al crecimiento del mercado. La Camara de Comercio
Argentino-Brasilefia, con sede en Buenos Aires, por ejemplo, estima que para el afio 2005 el comercio al
interior del bloque ascenderia a US$ 50.000 millones, es decir, mas que duplicaria el nivel alcanzado en
1994.

2.1. Los intercambios bilaterales en el seno del MERCOSUR
En 1994, el incremento del comercio intra-regional fue, en términos agregados, del 19,1%; sin embargo, al

observar el intercambio entre cada par de paises se detectan incrementos impactantes, especialmente, en
los tréficos de Paraguay y Uruguay que, como se ha sefialado, estaban relativamente estancados a inicios
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de la década. El intercambio Brasil-Argentina tuvo en esos afios un crecimiento relativamente mas
moderado, aunque sus valores absolutos, dada su importante magnitud, definen la tendencia del conjunto.

El peso del intercambio entre Argentina y Brasil, puede establecerse a partir de las cifras de ALADI desde
1993, asumiendo una base de comercio de US$ 10.000 millones.

El comercio bilateral Argentina-Brasil era, en 1993, el 65% del comercio total de la subregion. Brasil, por otra
parte, participaba en el 88,5% del comercio total de la subregién, Argentina en un 78%, Uruguay en un 19%
y Paraguay en el 16%.

En 1994 y 1995, la proporcion del comercio realizada entre cada par de paises no se altera sustancialmente,
a pesar que existen diferencias en el crecimiento relativo de los flujos.

El intercambio comercial entre el Uruguay y los paises de la region muestra un aumento sostenido desde
hace ya mas de una década, crecimiento que se consolidé con la plena vigencia del MERCOSUR. Por
ejemplo, el intercambio comercial con Argentina, Brasil y Paraguay - medido en dolares - aumentd un 248%
desde 1989 (con el resto del mundo, el intercambio comercial crecio el 201,3%). Si el intercambio se lo mide
por el volumen fisico del comercio, el incremento con el MERCOSUR ha sido de casi 2,5 veces (y de 2,74
veces con el resto del mundo).

La composicién del intercambio con la region indica una mayor presencia de bienes de origen industrial en
los dltimos afios del periodo iniciado en 1985. Esto no es trivial para el transporte automotor de cargas
(camion), como modo de transporte masivo, pues ha tendido a especializarse en las cargas de mayor precio
unitario.

En este escenario de mayor demanda de transporte internacional en los paises pertenecientes al
MERCOSUR, el autotransporte ha perdido importancia relativa frente al transporte por agua. Los modos
maritimo y fluvial, en conjunto, se han encargado de desplazar la mayor proporcion de los volimenes
intercambiados con el resto del mundo. Pero, la citada especializacion en bienes de mayor valor agregado,
constatada en el comercio del Uruguay con la region, se reflejé también en todas las exportaciones e
importaciones intra-regionales, lo cual, unido a un mayor nivel del intercambio, gener6 un fuerte incremento
en la demanda de bodegas dirigidas al sector automotor.

El volumen de cargas, de ida y vuelta, del Uruguay con los paises de la region, transportado por el modo
automotor (con independencia de la bandera de las empresas) crecio, entre 1990 y 1995, en el 211%. El de
Argentina con el MERCOSUR aumenté mas del 140%, superando en el caso del intercambio con Uruguay el
160%. El de Brasil presentd una magnitud similar y el de Paraguay, del 149%. Esta creciente especializacion
en bienes de mayor valor agregado, en un ambiente de aumento en la competencia intra e intermodal, es
posiblemente el detonante de los cambios que se estan detectando en el sector 1.

1 Sobre los cambios en la organizacion de la produccion de las empresas internacionales de
carga ver CAPITULO 5.

2.2. Principales grupos de productos en el comercio intra-regional

Entre los aspectos destacables del comercio intra-regional puede observarse que, en los productos
manufacturados, es Brasil el gran proveedor. El 77% de las importaciones argentinas desde Brasil son
manufacturas, el 69% de las de Uruguay y el 79% de las de Paraguay. Por otra parte solo el 42% de las
exportaciones Argentinas a Brasil corresponden a dicha agrupacion, un 11% en el caso de Paraguay y un
36% en el caso de Uruguay.

Los principales productos del comercio regional para los distintos paises son:

Argentina: trigo; aceite de girasol y de soja; gaséleo; maiz; legumbres de vaina secas; partes,
piezas y accesorios para automaviles; cueros y pieles de bovinos y equinos preparados; azucar
de remolacha y de cafia; aceites crudos de petréleo o de minerales bituminosos.
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Brasil: partes y accesorios de automdviles; vehiculos automéviles; vehiculos para el transporte
colectivo con motor de embolo; diesel o semi diesel; aceites de petrdleo o de minerales
bituminoso; neumaticos nuevos para autobuses y camiones; productos de hierro o acero; partes
para motores de encendido por chispa; papeles y cartones; menas de hierro y sus concentrados
aglomerados.

Paraguay: algoddn sin cardar ni peinar; carnes bovinas frescas y refrigeradas en cortes sin
deshuesar; maderas tropicales aserradas o desbastadas longitudinalmente; carnes bovinas
congeladas; deshuesadas; tortas y demas residuos sélidos de la extraccion de aceite de soja;
aceite especial de menta piperita; aceite de soja en bruto; hojas de madera para chapado y
contrachapado; madera distinta de las coniferas perfiladas longitudinalmente; café sin tostar ni
descafeinar.

Uruguay: arroz semiblanqueado o blanqueado; malta incluso tostada; quesos y requeson; carnes
bovinas sin deshuesar; tops de lana; partes, piezas y accesorios para automoviles; leche y nata
frescas; carnes bovinas deshuesadas; papeles de imprenta y de escribir; tejidos de lana o de
pelos finos peinados.

3. Fuentes generadoras e impulsoras del comercio en la
region

Existe un amplio consenso respecto de identificar como fuentes generadoras e impulsoras del comercio
dentro del MERCOSUR a las inversiones extranjeras (de extra zona); a las privatizaciones de empresas
publicas y la apertura de mercados “reservados” en Brasil; a las fusiones, adquisiciones y emprendimientos
conjuntos protagonizados por empresas privadas radicadas en Argentina y Brasil; y, por dltimo, a la mayor
integracion de los mercados paraguayo y uruguayo entre si y con el resto del bloque, y la progresiva
incorporacion de Chile.

Inversiones extranjeras directas

Entre 1991 y 1996, los flujos destinados conjuntamente a Brasil y Argentina, los grandes receptores,
ascendieron a US$ 8.000 millones por afio. Pero, para el afio 1997, se esperaba que ingresaran solamente
a Brasil US$ 8.000 millones. EIl MERCOSUR capta el 35% de la inversion extranjera directa que se dirige a
América latina. Casi la mitad de los flujos recibidos procede de la Unién Europea.

Privatizacion de empresas publicas y apertura de mercados “reservados” en Brasil.

Se estima que so6lo para completar proyectos de infraestructura en las areas de mineria, energia, transporte
y comunicaciones, Brasil necesitara atraer inversiones del orden de US$ 70.000 a US$ 100.000 millones.
Naturalmente, gran parte de estos recursos se obtendra mediante la privatizacion de empresas publicas y la
apertura de mercados hasta ahora “reservados”.

Fusiones, adquisiciones y emprendimientos conjuntos protagonizados por empresas radicadas en
Argentina y Brasil.

En un contexto en que el 85% de los bienes que se producen en ambos paises no paga arancel y hay un
cronograma de reduccion automatica de los exceptuados, no sorprende la movilidad de sus empresas
privadas para tomar posiciones estratégicas en el mercado regional. La decisién de fabricar un producto o
comercializar un servicio a uno y otro lado de la frontera argentino-brasilefia reordenara antiguos flujos
comerciales y creara otros en el futuro cercano, a la vez que generara nuevas oportunidades y desafios
competitivos para los socios menores del Acuerdo.

Integracién de los mercados paraguayo y uruguayo, e incorporacion de Chile.
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Aungue menos importante en valores absolutos, el avance del cronograma de reduccion automatica de
aranceles y la incorporacion de los productos exceptuados contribuira a la realizacion de un mayor volumen
de negocios entre los socios de mayor tamafio con los de menor tamafio. Asimismo, también posibilitara el
incremento del intercambio entre Paraguay y Uruguay. Por ultimo, debe considerarse el aporte de la
progresiva incorporacion de Chile a los flujos comerciales intra-bloque.

CUADRO N° 1-1
MERCOSUR
EXPORTACIONES AL RESTO DEL MUNDO
En millones de US$

1970’ 1980 ’ 1990 ’ 1991 ’ 1995 ’ 1996
Argentina 1.773’ 8.021’12.353’11.973’20.122’23.811

’Brasil |2.739 ’20.132 ’31.413 ’31.622 ’46.506 ’47.747
’Paraguay | 64] 310] 959] 737] 817] 882
yUruguay | 233] 1.059] 1.708] 1.574] 2.106] 2.382

’MERCOSUR |4.809 ’29.522 ’46.433 ’45.906 ’70.392 ’74.822

FUENTE: ALADI Estructura y Evolucion del Comercio Regional 1985-91, Oct. 1992. CEPAL
Balance Preliminar de la Economia de América Latina y el Caribe, Dic. 93 e INDEC, Argentina.

GRAFICO N° 1-1 - EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES (En millones de US$)

CUADRO N° 1-2
MERCOSUR
IMPORTACIONES DEL RESTO DEL MUNDO
En millones de US$

’ | 1980 | 1990 | 1991 | 1995 | 1996
Argentina |10.541| 4.077| 8.275|14.262|22.190

Brasil 25.614|22.460|22.977|57.737 |49.520
]Paraguay 615| 1.350| 1.460| 2.425| 2.618
’Uruguay | 1.600| 1.415| 1.552| 2.867| 3.323

’MERCOSUR |38.370 |29.302 |34.264 |73.291 |77.651

FUENTE: Division de Informacion y Estadistica de la Secretaria General de la ALADI, Sector
Estadistica e INDEC, Argentina.

GRAFICO N° 1-2 - EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES (En millones de US$)

CUADRO N° 1-3
MERCOSUR
INTERCAMBIO INTRA-REGIONAL
PERIODO 1989/1996
En millones de US$ y Nameros indice (Afio 1989=100)

| PAIS |X1989|M1989| X+M [X1990 M1990| X+M [X1991 M1991| X+M |X1992|M1992| X+M

1989 1990 1991 1992

]Indices ’ 100’ 100’ lOO|107,5’ 108,8’ 108,2’123,7’ 124,l| 134,0’188,0’ 190,3| 189,2

[Argentina| 1.428]  869| 2.297[ 1.833| 876| 2.709| 1.977| 1.804] 3.781[2327| 3.755] 6.082
Brasil | 1.494[ 2.252| 3.745[1.320| 2.443[ 3.763[ 2.308| 2.416| 4.724[4.099| 2.374] 6.473
Paraguay| 388 281 669 379 405 784 259 438[ 697 246] 526,28] 773
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Uruguay | 526| 532| 1058 501| 568) 1149 557| 665 1.212| 541 832| 1.373
region | 3.836| 3.934| 7.760| 4.123| 4.282| 8.405 5.101| 5.313| 10414 7.213|7.487,28| 14.701

GRAFICO N° 1-3 - EVOLUCION DE INTERCAMBIOS (En millones de US$)

CUADRO N° 1-4
MERCOSUR
INTERCAMBIO INTRA-REGIONAL
PERIODO 1989/1996
En millones de US$y Nameros indice (ANO 1989=100)

PAIS |X1993| M1993 | X+M X1994| M1994 | X+M |X1995 |M1995| X+M |X1996 M1996| X+M

1993 1994 1995 1996
Indices | 262,4| 239,o| 252,o| 291,1| 289,6| 314,0[ 349,6( 345,6| 375,9| 460,1| 389,4| 471,7
Argentina| 3.684| 4.214| 7.898| 4.804| 5.147| 9.951| 6.779| 4.602(11.381| 7.452| 5.663|13.116
yBrasil y 5.395] 3.538| 8.933| 5.921| 4.9oo| 10.821’ 6.153’ 7.281’13.434’ 9.741] 7.910’17.651
yParaguay] 287] 526,28| 920| 424| 980| 1.404] 488’ 1.237] 1.725] 550] 1.400] 1.950
yUruguay y 699] 1.125| 1.824| 851| 1.371| 2.222] 992] 1.675] 2.667] 1.226] 1.700] 3.926
yRegién ’10.065’9.403,28|19.575|12.000|12.397,8|24.397,8’14.412’14.795’29.207’18.969’16.673’36.643

FUENTE: Elaboracion propia sobre la base de ALADI e INDEC, Argentina
GRAFICO N° 1-4 - EVOLUCION DEL INTERCAMBIO (En millones de US$)
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CAPITULO 2 - COMERCIO EXTERIOR
DEL URUGUAY

1. Valores del intercambio con el Resto del Mundo

2. Principales productos de exportacién

3. Principales productos de importacién

4. Principales origenes y destinos del comercio exterior

1. Valores del intercambio con el Resto del Mundo

En la década 1985/1995 las exportaciones uruguayas pasaron de un valor de US$ 852 millones
a US$ 2.106 millones. Ello representa un crecimiento para la década del 147,2% (tasa promedio
anual acumulativa del 9,5%). Si se comparan las exportaciones de las dos puntas del periodo
1975/1995, se constata que el crecimiento promedio anual de las ventas de mercancias al
exterior fue del 8,9%, con lo cual se logra, virtualmente, duplicar los valores cada ocho anos. En
1996 las exportaciones crecieron un 13,1% respecto al afio anterior.

Las exportaciones tradicionales en el periodo 1985/1995 tuvieron un ritmo de aumento
levemente superior, 9,796% promedio anual. En 1995 alcanzaron un valor de US$ 1.538
millones. En cuanto a las exportaciones no tradicionales, su crecimiento en el periodo
1984-1993 ha sido del 107%.

Las importaciones crecieron desde 1985 a 1995 un 305% (tasa acumulativa anual de 15%). En
1996 el valor de las importaciones fue de US$ 3.323 millones, un 15,9% mayores a las del afio
anterior.

Cabe destacar, entonces, la creciente magnitud del déficit de la balanza comercial registrado a
partir de 1992, que alcanzé los US$ 941 millones en 1996.

2. Principales productos de exportacion

El principal rubro de exportacion son las lanas, y dentro de ellas, las lanas peinadas o tops. En
el quinquenio 1989/1993 las exportaciones de lanas alcanzaron un monto promedio de US$ 200
millones anuales. Le siguen en importancia las carnes (especialmente la vacuna congelada) y
los cereales. El arroz ha tenido un crecimiento sostenido durante los ultimos afios, con
exportaciones de US$ 166 millones de dolares (promedio de 1993/1995). No se puede dejar de
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destacar a los citricos (frutas frescas), cuya magnitud ha crecido con destinos principales de
exportacion fuera de la region.

Las manufacturas de cuero, especialmente cinturones y vestimenta, son otro rubro importante
asi como la peleteria. Los lacteos (quesos, leche condensada y mantequilla) han tenido un
importante crecimiento en los ultimos diez afios. Estos productos tienen un mercado
diversificado, aungque se orientan en gran parte hacia Brasil y, en el caso leche fluida y crema de
leche, hacia Argentina.

Las lanas, carnes y cueros se dirigen principalmente a paises de fuera de la region; el arroz se
destina en su mayor parte al Brasil. Los cueros bovinos curtidos, si bien se dirigen en gran parte
fuera de la region, tienen también una importante colocacién en Brasil.

Se advierte que el comportamiento de las exportaciones del Uruguay tiende a mantener la
importancia de los sectores tradicionales. El crecimiento absoluto de esos rubros en términos de
valor tiende a acentuar o, por lo menos, mantener su significacion, al considerarlos como
generadores de cargas (en la medida que la tendencia de largo plazo de los precios medios de
esas mercancias se mantiene estable o decae).

3. Principales productos de importacion

La caracteristica distintiva es la amplitud de la gama de bienes importados si se la compara con
las exportaciones y es notorio el mayor nivel del valor medio de productos importados.

También, se destaca la importancia creciente de los paises del MERCOSUR como proveedores
de bienes importados y esto tiene influencia en la demanda dirigida hacia los distintos modos de
transporte, ya que tienden a sesgarla hacia el automotor.

Entre los bienes de importacion destacan, por su rapido crecimiento, los de consumo (25% del
total en 1993), habiéndose multiplicado por cuatro en el quinquenio 1988/1993. Los bienes
intermedios, insumos industriales, son el 60%. Su crecimiento, desde el afio 1988, fue del 50%.
Luego se encuentran las maquinarias y equipos, y el petroleo y sus derivados, ambos con
alrededor del 15% del total. Los bienes de consumo duraderos representan aproximadamente el
12% del total importado, mientras que los alimentos alcanzan al 4%. Las piezas y accesorios
para equipos de transporte ascienden al 8%.

4. Principales origenes y destinos del comercio
exterior

Alrededor del 46% de las exportaciones uruguayas se dirige a los paises del MERCOSUR.
Brasil alcanzaba a un tercio de ellas en 1995. El crecimiento de las colocaciones en estos
mercados se apoya en la cercania natural y la complementariedad econdmica entre los paises
involucrados.

Aparte de los mercados vecinos, el mercado de exportacion uruguayo esta fuertemente
concentrado en otras dos areas economicas: la Union Europea y Norteameérica, en particular,
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Estados Unidos. Otros compradores con baja participacion son Japon y Hong Kong. China, el
principal cliente asiatico, adquiere principalmente lanas.

En lo referente a las importaciones, la tendencia hacia una mayor participacion del intercambio
realizado con los paises vecinos, antes sefialada, se acentla a partir de 1992. Brasil y
Argentina, proporcionan alrededor del 40/45% de las importaciones uruguayas.

El dinamismo del comercio realizado con los paises del MERCOSUR queda reflejado en una
comparacion utilizando numeros indice (base 1984=100). Mientras el total de exportaciones al
resto del mundo en 1995 fue 227, el del MERCOSUR alcanzé a 471. El indice de importaciones
fue 365 para el resto del mundo y 559 para el MERCOSUR.

Finalmente, aparecen las mismas regiones que constituyen los principales destinos de las

exportaciones como lugares de origen de las importaciones UE y Norteamérica.

CUADRO N° 2-1
URUGUAY
EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES
En valores y Nimeros indice

CONCEPTO | 1984 1993 1994 NUMEROS INDICE (1984=100)
Exportacion | VALORES (millones de US$) (1993/1984 (1994/1984 (1995/1984
Total 928,9 1.645,3 1.913,4 177,1 206,0 226,7
MERCOSUR| 210,5 698,8 898,9 332,0 427,0 471,3
Argentina. 88,3 316,4 382,3 358,3 433,0 302,5
Brasil 114,8 366,3 492,4 319,1 428,9 609,6
Paraguay 7,4 16,1 21,1 217,6 325,7 338,1

FUENTE: Elaboracion propia sobre la base de CENCI y BCROU.

CUADRO N° 2-2
URUGUAY
EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES
En valores y Numeros indice

CONCEPTO| 1984 1993 1994 NUMEROS INDICE (1984=100)
Importacion | VALORES (millones de US$) |1993/1984|1994/1984|1995/1984
Total 785,8 2.324,4 2.772,5 295,8 352,8 364,8
MERCOSUR| 235,6 1.125,0 1.370,7 478,3 582,8 559,0
Argentina. 88,4 482,5 652,6 545,8 738,2 681,5
Brasil 135,1 635,7 709,6 470,5 525,2 517,2
Paraguay 11,7 6,7 8,5 57,3 72,6 115,9

FUENTE: Elaboracion propia sobre la base de CENCI y BCROU.
CUADRO N° 2-3
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URUGUAY
EVOLUCION DEL INTERCAMBIO
En valores y NUmeros Indice

CONCEPTO| 1984 1993 1994 NUMEROS INDICE (1984=100)
Importacion | VALORES (millones de US$) [1993/1984|1994/1984 (1995/1984
Total 1.714,7| 3.969,7| 4.685,9 231.5 273,3 290
MERCOSUR 445,7| 1.823,8| 2.269,6 409,2 509,2 517,3
Argentina. 176,7 798,9| 1.034,9 452,1 585,7 492
Brasil 249,9 1.002 1.202 400,9 481 559.7
Paraguay 19,1 22,8 32,6 119,4 170,7 201,4

FUENTE: Elaboracion propia sobre la base de CENCI y BCROU.
GRAFICO N° 2-1 - EVOLUCION DEL INTERCAMBIO (En valores)
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CAPITULO 3 - EL TRANSPORTE DE LOS
BIENES INTERCAMBIADOS POR EL
URUGUAY CON LOS PAISES DEL
MERCOSUR

El volumen fisico de las exportaciones totales del Uruguay, en 1996, alcanz6 a 3,22 millones de
toneladas y el de las importaciones a una cifra sustancialmente superior, 4,5 millones de
toneladas, lo que arroja un total de 7,7 millones de toneladas (incluyendo el rubro combustibles).
En el trienio 1994/1996, la tasa media de crecimiento alcanz6 al 23,6%, superior a la registrada
en periodos anteriores.

Uruguay incrementd sus exportaciones hacia el MERCOSUR en base al envio de bienes de
gran volumen, mientras sus socios comerciales estan modificando la pauta de los bienes
vendidos al mismo. Las compras de bienes al Brasil registran un crecimiento de los productos
industrializados, cuyo volumen es de menor magnitud media que los primarios o los de escaso
nivel de elaboracion manufacturera.

La discriminacion de los volumenes del comercio segun capitulos y productos permite identificar
cuales entre ellos tienen un efecto mas notorio en los totales intercambiados. Uno de los
productos exportados por Uruguay, de gran incidencia en los ultimos afios, es la madera. Su
crecimiento es muy fuerte, lo cual, unido a la magnitud relativa que alcanza en la medicion
segun volumenes fisicos, lo convierte en un bien determinante del ritmo de crecimiento del total
del comercio exterior. Sin embargo, este rubro no es importante en las ventas a los paises del
MERCOSUR. Otros bienes significativos por su magnitud fisica son los minerales (combustibles
y arena), los cereales, los animales vivos, cueros, lanas y carnes, los productos lacteos, las
frutas, pescados y mariscos.

El transporte acuatico desplaza la mayor parte de los bienes intercambiados por el Uruguay con
el exterior (5,3 millones de toneladas en 1996). Esta cifra representa un 70% del total de las
cargas transportadas por los distintos modos. Le siguen el automotor y, a distancia, el ferrocarril.
Por dltimo, el modo aéreo que se caracteriza por ser un medio de transporte de cargas no
masivo.

Este comportamiento varia cuando se examinan las cargas desplazadas en el comercio con el
MERCOSUR. En este ambito, el modo automotor aumenta sustancialmente su participacion
relativa y en 1996, pasa a ocupar el primer lugar entre todos los modos, transportando 2,0
millones de toneladas.
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El total de las cargas egresadas e ingresadas por automotor, en virtud del comercio con
Argentina, Brasil y Paraguay, en 1993 ascendian a un total de 1,5 millones de toneladas. Estas
se dividian, practicamente, por mitades entre egresos e ingresos; tres afilos mas tarde, se
alcanzaban casi 2,0 millones de toneladas, con un 54% para egresos y 46% para ingresos.

El desglose de las cifras de egresos e ingresos para el afio 1993 indica que un 47% son
exportaciones, un 51% importaciones y un 2% corresponde a transitos y otras operaciones
aduaneras.

Con Argentina, se efectia el 37% del trafico y con Brasil, un 58%; correspondiendo una cifra
muy menor al trafico con Chile y Paraguay (3% y menos del 2%, respectivamente). Luego, el
97% del trafico que utiliza el transporte carretero es el realizado con los paises del
MERCOSUR.

En el comercio exterior del Uruguay, el transporte maritimo es el medio utilizado por la mayoria
de las cargas desplazadas desde y hacia territorios situados fuera de la region; pero, tiene
escasa importancia para el intercambio que realiza con los paises del MERCOSUR.

En cambio, no ocurre lo mismo con el transporte fluvial. Si bien es cierto que en el comercio con
el MERCOSUR los mayores voliumenes de carga son movilizados por el transporte carretero
(con excepcion de lo acontecido en los afios 1993/1995), para el Uruguay dicho modo acuatico
alcanza significacion en la relacién con Paraguay y en el trafico del Rio de la Plata.

El puerto de Montevideo es el gue mueve el grueso de las cargas de importacion y exportacion
del pais, ubicandose a gran distancia de los restantes. Sin embargo, el mantenimiento de su
posicion relativa implica un aumento de las operaciones en el resto del sistema.

Si se excluye el tonelaje correspondiente a la refineria de La Teja (Montevideo), cuyas
instalaciones estan especializadas en combustibles, el que le sigue en importancia es el
complejo portuario de Nueva Palmira (en 1996, esta terminal de cargas movilizé 900 mil
toneladas). Cabe destacar que las cifras de transito estan compuestas, en su gran mayoria, por
movimientos en la terminal privada de este ultimo puerto.

CUADRO N° 3-1
URUGUAY
INTERCAMBIO CON EL RESTO DEL MUNDO
VOLUMENES TRANSPORTADOS SEGUN MODOS
PERIODO 1985/1996
PROMEDIOS ANUALES POR TRIENIO
En miles de toneladas y Nimeros indice (1985/87=100)

PERIODO TERRESTRE ACUATICO AEREO
VOLUMEN [INDICE [VOLUMEN |INDICE [VOLUMEN |INDICE
1985/87 766 100 1.234 100 11,0 100
1988/90 982 128 1.652 134 11,6 105
1991/93 1.433 187 2.116 217 17,5 159
1994/96 2.084 272 4.629 375 22,0 200
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1994 1.893 247 4.030 327 16,5 150
1995 1.988 259 4.549 369 31,3 285
1996 2.370 309 5.309 430 18,2 165

FUENTE: Elaboracion propia.
GRAFICO N° 3-1 - EVOLUCION DEL INTERCAMBIO (En miles de toneladas)

CUADRO N° 3-2
URUGUAY
INTERCAMBIO CON EL MERCOSUR
VOLUMENES TRANSPORTADOS SEGUN MODOS
PERIODO 1985/1996
PROMEDIOS ANUALES POR TRIENIO
En miles de toneladas y Nimeros indice (1985/87=100)

PERIODO TERRESTRE ACUATICO AEREO

VOLUMEN [INDICE [VOLUMEN |INDICE [VOLUMEN |INDICE

1985/87 758 100 453 100 2,0 100
1988/90 953 126 673 149 2,2 110
1991/93 1.389 183 1.100 243 3,0 150
1994/96 1.890 249 1.905 421 8,3 415
1994 1.839 243 2.163 477 4,0 200
1995 1.696 224 1.893 419 17,3 865
1996 2.135 282 1.658 366 3,6 180

FUENTE: Elaboracion propia.

GRAFICO N° 3-2 - EVOLUCION DEL INTERCAMBIO CON EL MERCOSUR (En miles de
toneladas)

CUADRO N° 3-3
CARGA INTERNACIONAL TRANSPORTADA POR CARRETERA
En miles de toneladas

TRAFICO ANO 1993 |EXP. TRANS.|IMP. [TRANS. OTRAS OPERAC. [TOTAL
Uruguay-Argentina |249,5 17,0(287,0 5,0 3,5| 562,0
Uruguay-Brasil 426,5 0,7]439,0 5,5 1,0/ 872,7
Uruguay-Chile 25,0 0,3| 21,0 0,0 0,0/ 46,3
Uruguay-Paraguay 7,3 0,0 15.0 1,4 0,5 24,2
Total 708,3 18,0|762,0 11,9 5,0|1.505,2
TRAFICO ANO 1994 |EXP. TRANS.|IMP. [TRANS. OTRAS OPERAC. [TOTAL
Uruguay-Argentina 278 21| 349 6 7 661
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Uruguay-Brasil 498 4| 506 7 1| 1.016
Uruguay-Chile 26 1| 27 1 0 54
Uruguay-Paraguay 30 9 16 4 0 59
Total 832 35| 898 18 8| 1.790
TRAFICO ANO 1995 |EXP. TRANS.|IMP. [TRANS. | OTRAS OPERAC [TOTAL
Uruguay-Argentina 207 2| 442 1 26 678
Uruguay-Brasil 499 0| 344 0 15 858
Uruguay-Chile 22 o 32 0 2 56
Uruguay-Paraguay 37 5 19 4 1 66
Total 765 8| 837 5 44| 1.659
TRAFICO ANO 1996 |EXP. TRANS.|IMP. [TRANS. OTRAS OPERAC. [TOTAL
Uruguay-Argentina 262 1| 405 0 34 702
Uruguay-Brasil 714 0| 427 0 17| 1.158
Uruguay-Chile 19 o 33 0 2 54
Uruguay-Paraguay 39 1 24 1 1 66
Total 1.034 2| 888 2 55| 1.980
TRAFICO ANO 1997 |EXP. TRANS.|IMP. [TRANS. OTRAS OPERAC. [TOTAL
Uruguay-Argentina 393 1| 446 0 35 874
Uruguay-Brasil 794 1| 460 0 9/ 1.263
Uruguay-Chile 31 0Of 30 0 1 61
Uruguay-Paraguay 40 1 24 0 1 66
Total 1.258 3| 959 0 46| 2.265

FUENTE: Elaboracion propia en base a informacion de la DNT-MTOP.
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CAPITULO 4 - RED REGIONAL DE
INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE

1. Introduccidn

2. Redes viales

3. Conexiones ferroviarias

4. Vias fluviales

5. Sistema portuario regional

1. Introducciodn

El analisis realizado en este capitulo toma en cuenta la vinculacion e influencias mutuas entre la
red regional de transporte y los principales corredores que inciden en los traficos del Uruguay y
en aquellos que sirven a las cargas en transito. El mismo esta orientado a identificar
particularidades de su funcionamiento que afecten la distribucion regional de cargas.

La dinamica actual del transporte regional, derivada de las modificaciones en el marco
regulatorio que alcanza al sector asi como de proyectos regionales de importancia, obliga a un
analisis comprensivo de la oferta regional. Se consideran solamente aquellos corredores de
transito que tienen un cierto grado de complementariedad o de competencia con los utilizados
para desplazar las cargas uruguayas o del resto de los paises de la region.

El andlisis de la red regional tiene, entonces, dos lecturas: la primera, es cdmo se vincula con la
red nacional de infraestructura y servicios de transferencia, con el objeto de evaluar sus
ventajas y desventajas relativas; y la segunda, es identificar posibles acciones del Uruguay
sobre esta red de infraestructura (que, en su sentido mas amplio, incluye sus formas de
gestion). Sobre el resto de la red regional sélo cabe evaluar su capacidad de servicio; salvo en
aquellos proyectos internacionales como la Hidrovia Paraguay-Parana.

2. Redes viales

2.1. Corredores internacionales en el Uruguay
2.2. Corredores viales Uruguay-Argentina
2.3. Corredores viales Uruquay-Brasil
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2.1. Corredores internacionales en el Uruguay

La red vial nacional de carreteras es una de las mas densas de América Latina. Tiene un
desarrollo de 9.700 km., con un valor patrimonial estimado en US$ 1.250.000.000.

La parte de la red que corresponde a los corredores internacionales que estan operativos,
representa aproximadamente el 30% de la extension total.

Los corredores viales internacionales en el Uruguay, que son los definidos en los programas de
vialidad hasta el presente fueron concebidos, entre otros, con los objetivos de contribuir a los
procesos de integracion regional 2. Su definicion es el marco para elaborar los programas
orientados a adecuar, geomeétrica y estructuralmente, las carreteras y puentes a las nuevas
exigencias del trafico internacional de cargas. Con esto se espera reducir los costos de
transporte de cargas y mejorar la accesibilidad a los centros de actividad nacionales mas
importantes, aumentando asi la competitividad de los sectores productivos del pais dentro del
MERCOSUR.

2 Corredores de interconexion vial con Brasil y Argentina, Direccion Nacional de
Vialidad, 1992.

Corredores seleccionados

Los corredores identificados por la DNV son los siguientes:

a) Corredores internacionales con Brasil

- Rutas 8 y 9; conectan la regién sur del pais con Brasil por Chuy.

- Ruta 5; unen la region sur y central del pais con Brasil por Rivera y Livramento.
- Rutas 8, 17, 18 y 26; conectan la region sur y este del pais con Brasil por Rio
Branco - Yaguarén y con el primer corredor.

b) Corredores internacionales con Argentina

- Ruta 1; vinculan la region sur del pais con Argentina por Colonia, actualmente, a
través del puente fluvial. Este corredor incrementaria su importancia con la
construccion del Puente Colonia - Buenos Aires.

- Rutas 3, 11, 23, 12 y 2; unen la region sur-oeste del pais con Argentina a traves del
Puente Internacional San Martin y con el corredor anterior.

- Ruta 3; conecta la region oeste del pais con Argentina a través del Puente
Internacional Gral. Artigas y con los corredores anteriores.

En el documento citado se sefala que el alcance de las obras a encarar en los corredores es el
de adecuar las caracteristicas fisicas de los tramos de carretera de los corredores mas
importantes a las exigencias del trafico internacional de cargas y pasajeros, otorgando prioridad
a las obras de mantenimiento y rehabilitacion. Por otra parte, se pretende adecuar las obras de
arte de los corredores internacionales y de la red que sirve de sistema colector, para soportar
las nuevas cargas por eje y los volumenes de trafico que transitaran por los mismos.
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Se prevé, en una segunda etapa, ejecutar obras sobre otras rutas de la red nacional. Los tramos
de la red seleccionados para ejecutar obras en una segunda etapa, con la finalidad de
complementar los corredores de integracion y que fueran definidas en 1992, son:

- Rutas 26 y 3 en el tramo Tacuarembdé-Paysandu.

- Provee la interconexion entre Brasil y Argentina, desde Rivera a Paysandu.

- Ruta 34 en el tramo Ruta 2 - Ruta 3

- Proporciona una extension del corredor anterior hasta Fray Bentos.

- Ruta 21 en el tramo Mercedes-Colonia. Continda los corredores anteriores hasta
Colonia y su conexion con Buenos Aires.

Estos tres tramos seran un importante corredor de conexion con el Sur de Brasil, por Rivera
hacia Colonia. Si existiera el puente internacional de interconexién con Buenos Aires,
indudablemente, constituirian una alternativa de transito muy importante. Por otra parte, dicho
“corredor litoral” podria cumplir una importante funcidén en el apoyo a la naciente industria
forestal.

También, se le concede prioridad a otros dos importantes sectores de la red que son:

- Ruta 2 en el tramo Cardona-Rosario la que constituye una alternativa al corredor
con Argentina, una vez que se construya la nueva Ruta 1.

- Ruta 11 en el tramo Canelones-San José. Esta es una alternativa a todos los
corredores que unen Uruguay con Brasil y con Argentina cuya peculiaridad es que
evita el pasaje por el area metropolitana de Montevideo.

El estado de los pavimentos y la capacidad de circulacién, que culminan en pasos de frontera,
varia de regular a bueno, habida cuenta de algunos problemas de disefio geométrico que aun
subsisten y de las deficiencias notorias que presentan las obras de arte. Segun relevamientos
efectuados por la D.N.V. de los 720 puentes que integran la red nacional el 80% tiene una
antigledad mayor de 25 afios, y en algunos de ellos (6%), la antigledad supera los 75 afios, su
calificacion indica que el 55% de los puentes tienen un ancho de calzada no mayor de 7 my el
35% de los que estan en la red primaria, presentan problemas estructurales serios.

El déficit de infraestructura mas evidente se produce en los puentes ubicados en los principales
corredores inter-regionales de transporte. Esto impide la utilizacién a carga completa de los
semi-remolques de triple eje con doce neumaticos y los semi-remolques de ultima generacion
con tres ejes separados. En particular, los semi-remolques de tres ejes de doce neumaticos
constituyen en la actualidad el 50% de la capacidad total ofertada por las diferentes empresas
de transporte que operan en los traficos de Uruguay con el resto del MERCOSUR.

2.2. Corredores viales Uruguay-Argentina

En la actualidad la mayoria de los flujos de carga entre Uruguay y Argentina tienen como
origen/destino Montevideo y Buenos Aires, o0 la region sur del Uruguay y Buenos Aires.

Para ello, utilizan dos puntos de salida: Colonia, a través del puente fluvial y Fray Bentos, a
través del Puente Internacional y continuando por las rutas 14 y 12 hasta la provincia de Buenos
Aires. Esta segunda alternativa mueve cargas sustantivamente mas importantes que la primera,
especialmente, en los rubros de importacion.
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Luego, el corredor Buenos Aires-Montevideo tiene dos alternativas actuales y una potencial,
constituida por el Puente Colonia-Buenos Aires que, si se construye y los niveles tarifarios son
adecuados, se conjetura, desviara trafico desde las rutas alternativas:

a) ROU-1; Puente Fluvial por Colonia, puerto de Buenos Aires; y
b) ROU-1; ROU-2; Puente General San Martin; RA-14; RA-12, Zarate-Brazo Largo y
RA-9.

La red vial Argentina cuenta con 58.000 km. de calzada pavimentada de los cuales 28.000 km.
corresponden a la red nacional. De esta red, el Gobierno administra sélo 19.600 km. de los
cuales, en 1992, existian un 44% en buen estado y el 56% no estaba en buenas condiciones; el
resto de la red nacional es administrada a través de concesiones.

La red vial de las provincias de Entre Rios, Corrientes y Misiones asi como la de Buenos Aires,
son las que sirven los traficos uruguayos asi como el importante trafico Brasil - Argentina.

El nivel de servicio ha subido ostensiblemente en estas rutas, luego de mostrar bajos indices de
calidad en el afio 1992.

Las rutas 14 y 12 hacia Buenos Aires, estan concesionadas a la empresa Rutas del Rio
Uruguay. En 1990, dichas rutas merecian un bajo indice de estado (4,67 sobre 10).

La Ruta Nacional 14, en 1992, tenia alrededor de un 30% de su extension en mal estado.
También, presenta deficiencias el tramo de la Ruta 12 en Brazo Largo, la que tuvo problemas de
construccion que llevaron a su rapido deterioro a lo que se agrega la discontinuidad que
significa el transbordo fluvial y las dificultades propias de su operacion.

En el caso del corredor por Fray Bentos y el litoral argentino del Rio Uruguay, los tramos
uruguayos del corredor presentan los problemas indicados para la Ruta 1. En el sector
argentino, existen problemas de mantenimiento de la ruta 14, ademas de una alta densidad de
trafico de camiones procedente de Paso de los Libres que complican la circulacion.

2.3. Corredores viales Uruguay-Brasil

Tres corredores viales se originan en Montevideo sobre los cuales se desplazan las cargas de
mayor magnitud, cuyos destinos mas importantes se ubican en Rio Grande y Sao Paulo. Los
ejes viales de comunicacion son:

a) Por Chuy (ROU-8 y 9): se conecta con la BR-471 por el Chui hasta Rio
Grande-Pelotas, donde se vincula a la BR-116 que continta por Porto Alegre;
Lages; Curitiba hasta Sao Paulo.

b) El segundo (ROU-5), por Rivera-Santana do Livramento se conecta con el
sistema brasilefio mediante la BR-158 hasta Rosario do Sul, donde prosigue hacia el
Norte o Porto Alegre por la BR-290; como alternativa hacia la costa, desde Santa
Ana do Livramento se conecta con Pelotas por la BR-293 que pasa por Bage.

c) Finalmente, Rio Branco-Yaguarao, conecta directamente el corredor que se
origina en Montevideo (ROU-8, 17, 18, y 26) con la BR-116 que llega hasta Sao
Paulo, la cual es la carretera troncal para los traficos provenientes del Uruguay.
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La region Sur del Brasil tiene una gran conectividad con una alta dotacion vial. En el afio 1995,
segun las fuentes consultadas, la extension de camino pavimentado de cada uno de los estados
del Sur era de casi 30 mil km.

En cuanto a las rutas relevantes al trafico del Uruguay, tanto la BR-116 como la BR-158;
BR-292 y BR-153 estan consideradas por GEIPOT en la malla vial basica del corredor de Rio
Grande; no asi, la BR-471 que pasa por el Chuy.

Estas rutas pertenecen a lo que se denomina en Brasil corredor Rio Grande do Sul que ademas
de tener un eje longitudinal Uruguay-Porto Alegre-Sao Paulo contiene ejes transversales desde
la Argentina y Paraguay, como son: i) Paso de los Libres-Uruguayana a Rio Grande y
Paranagua y ii) Encarnacion-Uruguayana-Rio Grande, para los traficos del sur de Paraguay.
Dichos traficos se movilizan, a través de Brasil, por la BR-285 y BR-153 y hacia Rio Grande, por
la BR-290.

Las principales deficiencias se refieren a conflictos en el paso de los caminos por las areas
urbanas; un acelerado proceso de degradacion de las rutas; mal estado de los puentes en los
accesos al Puerto. De acuerdo a dicha fuente (GEIPOT), existen problemas de congestion en
las inmediaciones de Porto Alegre. Ademas, las rutas BR-290, desde Uruguayana y BR-185,
desde Sao Borja, estan en proceso de restauracion (1995).

Al norte, en el Estado de Santa Catarina, también se detecta saturacion en trechos criticos de la
BR-116, para lo cual GEIPOT ha recomendado la ejecuciéon de obras de restauracion,
mejoramientos y aumento de la capacidad de trafico. Esto es valido también por los traficos
Ciudad del Este-Paranagua que transitan por la BR-277, por el corredor que alimenta el interior
de Brasil y el Paraguay hacia este ultimo puerto.

3. Conexiones ferroviarias

3.1. Ferrocarril en Uruguay
3.2. Ferrocarriles en Argentina
3.3. Ferrocarriles en Brasil

3.1. Ferrocarril en Uruguay

Las cargas que salen por via ferroviaria desde Uruguay son de reducida magnitud. El
funcionamiento del ferrocarril uruguayo en el MERCOSUR no puede considerarse
independientemente de la red regional ferroviaria.

La red ferroviaria, administrada por AFE, en cuanto a servicios de via y mantenimiento cuenta
con 3.000 Km de longitud, de los cuales unos 1000 Km estan fuera de operacion por diversas
razones.

Las redes que tienen una mayor relacion con el sistema de AFE son los ferrocarriles de la
Mesopotamia Argentina y la red ferroviaria de RFFSA (Ferrocarril Sul-Atlantico), de Brasil,

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch06.htm (5 of 10) [9/13/2000 12:08:12 PM]



CAPITULO 4 - RED REGIONAL DE INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE

especificamente la subregion 6 (SR6) que es la correspondiente a la region Sur.

Los corredores de AFE con importancia regional son los siguientes:

a) Montevideo a Salto por Chamberlain

b) Tres Arboles-Rivera o Chamberlain-Rivera (que conecta a Rivera con
Montevideo)

c) Montevideo-Rio Branco

Las estaciones de AFE que comunican con los ferrocarriles regionales son Salto Grande y
Rivera; en Salto, con el Ferrocarril Mesopotamico; el tercer corredor, por Rio Branco-Yaguarén,
no tiene conexion ferroviaria del lado brasilefio y la estacion, en realidad, sirve como punto de
transferencia de camiones. El estado de mantenimiento de las vias constituye la mayor
debilidad del sistema en Uruguay.

El ferrocarril de Uruguay podria, en el futuro, tener un rol mas importante que el actual si logra
aprovechar el hecho que la produccién forestal contribuira, sin lugar a dudas, a incrementar la
demanda interna de sus servicios, justificando asi el mejoramiento de sus vias. En este sentido,
un programa de mejoramiento esta previsto para el corredor Montevideo-Rivera.

3.2. Ferrocarriles en Argentina

En Argentina la red ferroviaria que tiene mayor influencia sobre el sistema de transporte
uruguayo es el Ferrocarril Urquiza, cuyas lineas sirven la Mesopotamia desde Paraguay y Brasil
hasta las cercanias de Buenos Aires.

Desde el punto de vista del sistema ferroviario, esta linea puede complementarse con el
ferrocarril uruguayo en el corredor que va desde Montevideo a Encarnacion (Paraguay) y en los
flujos de cargas eventualmente generados en la Mesopotamia argentina hacia Montevideo, que
en este momento son minimos, aunque debe mencionarse la competencia de la hidrovia.

La linea Urquiza tiene 2800 km de longitud de vias; en trocha de 1,435 metros, la misma que la
de AFE; se origina en Buenos Aires y llega hasta Posadas. Posee tres conexiones
internacionales. Con Uruguay, comunicando las ciudades de Concordia (R.A.) y Salto (ROU)
mediante el uso del coronamiento de la represa Salto Grande. Con Paraguay, a traves del
puente Posadas (RA) - Encarnacion (Paraguay). Con Brasil, uniéndose al ferrocarril brasilefio a
través de Paso de los Libres y Uruguayana. Hasta 1991, el ferrocarril Urquiza tenia un 70% de
las vias de su trazado en un estado entre bueno y muy bueno. El nuevo concesionario ha
desarrollado una politica comercial muy agresiva, construyendo cadenas intermodales, si bien
no se ha avanzado en el mejoramiento de la infraestructura.

3.3. Ferrocarriles en Brasil

El corredor ferroviario brasilefio vinculado directamente a Uruguay es el que confluye a Santana
do Livramento, punto por el cual se conecta al corredor ferroviario de Rio Grande do Sul.

El corredor de Rio Grande conecta la totalidad de las lineas de la SR-6 de la RFFSA; los
principales puntos de entroncamiento con el MERCOSUR estan en Livramento y en
Uruguayana, con el ferrocarril Urquiza. Tal como sucede en el caso de Uruguay, los ferrocarriles

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch06.htm (6 of 10) [9/13/2000 12:08:12 PM]



CAPITULO 4 - RED REGIONAL DE INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE
brasilefios deben transbordar en la frontera Argentina.

El ferrocarril brasilefio padece una diversidad de problemas. Se destaca el mal estado del tramo
Santana do Livramento-Entroncamiento (156 km) que es el que permite el acceso de las cargas
uruguayas a la red RFFSA y presenta altos indices de subutilizacion. Otros problemas son la
incompatibilidad de los horarios de trabajo de los funcionarios ferroviarios y los de aduanas;
problemas debidos a la falta de estacionamiento de vagones, especialmente, en Uruguayana;
deficiencias en los servicios de estiba que realizan el transbordo; falta de espacios cubiertos
para los transbordos en épocas de lluvia. Por otra parte, se destaca ademas la carencia de una
oficina de aduanas en el patio de Livramento, la que podria facilitar el encaminamiento de la
documentacion. Este ferrocarril ha sido transferido a una empresa privada a partir de 1997,
mostranbdose incrementos en su productividad desde entonces.

Entre los proyectos ferroviarios existentes en el Brasil se puede mencionar el ferrocarril Ferro
Oeste en Santa Catarina, que vincula los traficos provenientes del Paraguay con el puerto de
Paranagua. En Agosto del afio 1992 se inicio la construccion del proyecto FERRONORTE,
ferrocarril que unira las regiones productoras de soja del Centro-Oeste de Brasil con el puerto
de Santos.

4. Vias fluviales

4.1. Hidrovia Paraguay-Parana
4.2. Rio Uruguay
4.3. Hidrovia Tieté-Parana

Los sistemas hidroviarios fluviales que sirven el area de influencia del sistema de transporte
uruguayo son:

a) El Paraguay-Parana, distinguiéndose dos sectores del mismo, segun su funcion
de transporte, la que constituye el proyecto Hidrovia Paraguay-Parana
(Caceres-Nueva Palmira) y el sistema Alto Parana.

b) La Hidrovia del Rio Uruguay, desde Nueva Palmira a Salto.

c) Por su relacion de competencia, la Hidrovia Tieté-Parana.

4.1. Hidrovia Paraguay-Parana

El sistema de mayor importancia regional es el que se refiere a la combinacion fluvial
Paraguay-Parana. Los avances, relativamente recientes, habidos en relacion a este proyecto
son la ratificacién del Convenio de Navegacion, lo que dara ventajas a los corredores que
confluyen hacia el Rio de la Plata versus los corredores terrestres que conducen a los puertos
brasilenos.
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4.2. Rio Uruguay

El segundo sistema, el del Rio Uruguay. En la actualidad, tiene importancia econdmica soélo
hasta la discontinuidad que representa la represa de Salto Grande (Km340). Se pueden
distinguir en esta via dos secciones, la primera hasta Concepciéon del Uruguay, susceptible de
ser transitada por naves oceanicas ya que esta en ejecucion el dragado del rio hasta ese punto,
con una profundidad de 23 pies al cero, lo que habilita unos 25 pies de calado efectivo. Ello
permite el transito de naves de ultramar cargadas hasta un 60 o 70% de su capacidad. El uso
aguas arriba, en la segunda seccion, es solo posible mediante barcazas y su profundizacion,
segun los antecedentes existentes, tiene escasa rentabilidad econdmica. Un reciente acuerdo
binacional prevé la profundizacion de los canales de navegacion aguas arriba de Concepcion
del Uruguay.

El sistema del Rio Uruguay es de gran importancia para el desarrollo forestal del pais (muy
sensible a los costos de transporte), pues el mayor porcentaje de las plantaciones se encuentra
en los departamentos bordeados por el rio.

4.3. Hidrovia Tieté-Parana

Un tercer sistema hidroviario en la region es el del Tieté-Parana que une Porto Anhuma a 200
kilbmetros de Sao Paulo hasta la represa de Sao Simao. Tiene en dicho trecho 1040 Km
navegables. Los problemas que en la actualidad presenta esta via se refieren a limitantes de
profundidad, menores a los 2,5 metros en varios sectores. Esta Hidrovia significaria una
competencia al sistema Paraguay-Parand, en tanto pueda reorientarse por alli el flujo de parte
del hinterland paraguayo, brasilefio y boliviano.

5. Sistema portuario regional

5.1. Andlisis del sistema

5.2. Puertos del Uruguay
5.3. Puertos Argentinos

5.4. Puertos del sur de Brasil
5.5. Puertos de Paraguay

5.1. Analisis del sistema

Los puertos de los paises del MERCOSUR tienen cada vez mayor grado de interdependencia
con la incorporacion de esquemas multimodales. La situacion portuaria en el Parana Inferior y el
Rio de la Plata ha tenido cambios importantes derivados de modificaciones en el marco
regulatorio. A partir de la sancién de la Ley de Puertos en Argentina y el Decreto 817/92; de la
ley de Puertos del Uruguay, (N° 16246), el marco en el que se desenvuelven los puertos de la
region ha cambiado considerablemente, lo cual ha repercutido favorablemente aunque no en la
medida prevista al concebirse la ley.
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En general, la nueva legislacion ha permitido una mayor participacion del sector privado en la
operacion e inversion portuarias y ha sentado algunos principios basicos sobre tarificacion y
aspectos administrativos, lo que ha redundado, en la practica, en una mayor productividad y
reduccion de los costos. Otro impacto para sefialar es la especializacion de los terminales.

Un segundo elemento de cambio es el desarrollo de los proyectos de profundizacion de los
canales de acceso al Atlantico.

5.2. Puertos del Uruguay

Montevideo: el area de influencia de este puerto se concentra en el comercio exterior del pais,
cargas a Paraguay que acceden por la Hidrovia y en pequefia escala, del sur de Brasil. Podria
ampliar significativamente su area de influencia.

La operacion de estiba y desestiba de la nave es realizada por Empresas de Estiba, pero los
equipos de muelle, la Terminal de Contenedores y parte de los almacenajes son operados por
ANP (la terminal especializada de contenedores esta en proceso de transferencia a un operador
privado bajo el régimen de concesion). La desregulacion portuaria ha sido hasta el momento
parcial.

La ley también es clara en la intencion de descentralizar los puertos. La ANP esta encargada de
la administracion de los puertos de Colonia, Nueva Palmira y Fray Bentos.

5.3. Puertos Argentinos

Buenos Aires: Se concentra, basicamente, en las cargas argentinas y marginalmente, en las de
Paraguay que acceden por la Hidrovia. Este puerto tiene algunas desventajas naturales, lo cual
origina el costo del mantenimiento de sus canales de acceso, dadas sus limitaciones de
profundidad. Las recientes desregulaciones han aumentado su productividad y disminuido en
cierta medida los costos para los usuarios, tendiendo a una fuerte especializacion en la carga
movilizada en contenedores. El resto de las cargas se han ido desplazando hacia puertos
especializados, en otros puntos del pais.

En general, las perspectivas de crecimiento de los traficos por los puertos uruguayos se ha
basado, por una parte, en el mercado del transporte de granos, en los cuales se compite con los
puertos del Parana y por otra, en el movimiento de carga general y contenedores en que la
competencia es, basicamente, con Buenos Aires. Los principales puertos del interior Argentino
son: San Lorenzo/San Martin (maneja un volumen de 9 millones de toneladas), Rosario, Parana
Inferior (San Nicolas, Zarate, Campana, San Pedro, Ramallo y Baradero). Todos estos puertos
pertenecian a la Administracion General de Puertos de Argentina y ahora pasaron a la provincia
de Buenos Aires. Los cuatro primeros, conforman la Delegacidén Portuaria Parana Inferior.

5.4. Puertos del sur de Brasil
El area de influencia de estos puertos se limita al territorio brasilefio y en especial, a los Estados

del Sudeste, Centro-Oeste y Sur de Brasil. Ademas, a las cargas de Paraguay, en particular, los
contenedores que acceden a Ciudad del Este y la exportacion de granos de este pais y del
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Departamento de Santa Cruz de la Sierra, en el interior de Bolivia. La actividad de los puertos
del Brasil esta en proceso de desregulacion, a partir de la ley N° 8630, Ley de Modernizacion de
los Puertos Brasileros de Febrero de 1993, que propicia la politica de descentralizacion y otras
medidas.

Los principales puertos son el de Rio Grande (3.7 millones de toneladas en 1992) y Paranagua.

5.5. Puertos de Paraguay

Comprende una serie de puertos que atienden el comercio exterior de Paraguay, siendo los mas
importantes: el de Asuncion (Asuncién y Villeta), al que acceden la cargas que ingresan por la
hidrovia, desde Buenos Aires y Montevideo; Ciudad del Este, al que arriban las cargas que
provienen de los puertos de Brasil; y Puerto Falcon, instalacion interior al que llegan las cargas
ingresadas por via terrestre, desde Argentina y Chile y del comercio exterior del pais, cuando
debe “desconsolidarse” para pasar por las aduanas.
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CAPITULO 5 - EL TRANSPORTE DE
CARGAS POR AUTOMOTOR ENTRE LOS
PAISES DEL MERCOSUR.

1. Introduccidn

2. Caracteristicas del mercado de transporte internacional de cargas por automotor
en el Uruguay

3. Participacion de la bandera uruguaya en el trafico dentro del MERCOSUR

4. El transporte internacional de cargas por automotor en Uruguay

5. El transporte de cargas por automotor en Brasil

6. El transporte internacional de cargas por automotor en la Argentina

1. Introduccion

Se analiza aqui la situacion del transporte internacional de carga por automotor del Uruguay y
se orienta el andlisis a la descripcion de las caracteristicas mas importantes del autotransporte
internacional. Con tal objeto se trata la estructuracioén del sector en el Uruguay, Argentina y
Brasil (abordando aspectos tales como el nimero de empresas que lo integran, su tamario,
organizacion juridica y corporativa), la caracterizacion econdmica de la actividad y su
desenvolvimiento en el mercado regional. También se tratan las normas y practicas que
alcanzan a lo laboral y tributario.

2. Caracteristicas del mercado de transporte
Internacional de cargas por automotor en el
Uruguay

2.1. Evolucién del mercado global de cargas de la regién y de los distintos traficos
2.2. Flujos principales segun el origen/destino de las cargas

2.3. Participacién de las empresas de transporte automotor de bandera uruguaya en
el mercado regional
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2.1. Evolucion del mercado global de cargas de laregion y de los
distintos traficos

Los cargamentos del transporte por automotor han crecido sistematicamente durante las dos
ultimas décadas. En el trienio 1985/87 se movilizaron, en razon de las exportaciones e
importaciones realizadas por los cuatro paises del MERCOSUR, un promedio de 677.000 t/afio;
en 1994/96 esa cifra se habia triplicado, alcanzando a 1.992.000 t/afio 3. El crecimiento del
medio acuatico se explica por la importancia que adquirio el rubro Madera en el total de las
exportaciones del Uruguay.

3 Estas cifras corresponden a la suma de los volimenes fisicos exportados e
importados.

La mayor importancia que adquieren los productos manufacturados en la canasta de
mercancias intercambiadas dentro del MERCOSUR explica el sesgo hacia el uso del modo
automotor. También tienen mucha significacion los productos tradicionalmente movilizados por
camion como arroz, cebada y lacteos.

a) Trafico Uruguay - Argentina

El trafico entre Uruguay y Argentina realizado por el modo automotor ascendio, en el afio 1993,
a aproximadamente 563.000 t, el 38,6% del total de las cargas originadas en los intercambios
con el MERCOSUR. De ellas, 270.000 t eran egresos (principalmente, exportaciones) y 293.000
t, ingresos (en su mayor parte, importaciones). Tres afios mas tarde, el trafico bilateral alcanzo6 a
701.903 t; con ello, los cargamentos aumentaron casi en una cuarta parte, lo cual implica una
tasa media de crecimiento del orden del 7,25% anual. Este ritmo de aumento de las cargas del
auto transporte fue menor al que mostraron, en el mismo periodo, Brasil y Paraguay; por ello, la
participacion del trafico con Argentina en el total del MERCOSUR descendio al 36%.

En el trienio 1991-1993 la diferencia entre ambos flujos tendi6é a disminuir por el aumento de las
cargas egresadas del Uruguay (lacteos y automoviles). La dinamica a partir de 1993 muestra un
arrastre sobre el nimero de empresas inscritas para movilizar las cargas de este creciente
mercado. Esto plantea la cuestion relativa a las perspectivas del comportamiento del sector en
el futuro proximo.

b) Trafico Uruguay - Brasil

En el afio 1993, el total del trafico Uruguay - Brasil fue de 873.000 t, de las cuales 428.000 t
fueron egresos y 445.000 t, ingresos. Este nivel de cargas representa el 58% del total del trafico
uruguayo con el MERCOSUR realizado por el modo automotor. El total de las cargas
desplazadas en el periodo 1983/1993, a raiz del intercambio entre ambos paises, muestra una
tendencia acentuadamente creciente, cuya tasa media es del 13,8% anual.

c) Trafico Uruguay - Paraguay

En términos relativos, el flujo de transporte existente entre Uruguay y Paraguay es marginal en
relacion a los que se realizan con Argentina y Brasil, resultando para 1983/1986 una media de
4.738 t/afo. En 1983 representaba el 1,5% del total desplazado por el automotor para atender
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los traficos del Uruguay con el MERCOSUR. En 1996, el volumen transportado por automotor
fue de 66.000 t.

2.2. Flujos principales segun el origen/destino de las cargas

En el trafico Uruguay-Argentina, los polos principales de generacion de viajes para el caso de
las cargas egresadas de Uruguay son Montevideo, Mercedes y San José de Mayo, en tanto el
de atraccion, es Buenos Aires. En el caso de las ingresadas, el centro de origen mas importante
es Buenos Aires y el de destino, Montevideo.

Las principales mercancias transportadas en el sentido de los egresos por los automotores que
transponen los puntos fronterizos mencionados son: los lacteos, otros productos de la industria
alimenticia, de la quimica, del papel, de la cerdmica y del automévil y afines. En este ultimo
caso, los puntos expedidores son las zonas francas establecidas por Uruguay.

En el sentido de los ingresos, las principales mercancias son: los productos de las industrias
alimenticias, quimica y metallrgica; ademas, estan los clasificados dentro del reino vegetal y los
minerales.

El lugar que concentra el flujo de trafico mas importante es Fray Bentos-Puerto Unzué por el
gue pasaban, en 1993, 304,5 mil t, el 54% del total.

En el trafico Uruguay-Brasil los destinos mas importantes de los viajes internacionales
iniciados en Uruguay son diferentes ciudades del Estado de Rio Grande do Sul (Pelotas, Porto
Alegre y Rio Grande). Si bien las cifras identifican como otro significativo polo de destino de las
cargas originadas en Uruguay a la ciudad de Sao Paulo, su importancia es, probablemente,
mayor que la indicada. En 1993, se llevaban alli cargamentos por 26.000 t, cerca del 6% del
tonelaje total salido del pais. Dado que el transbordo de mercancias desde los vehiculos de las
empresas internacionales a los de empresas locales, en las ciudades fronterizas de Brasil,
alcanza una magnitud considerable, esas cargas deberian ser computadas a los lugares de su
destino final. Si asi se hiciera, las cifras correspondientes a los centros de destino como Sao
Paulo serian apreciablemente mayores a las registradas.

Los principales centros de origen de los cargamentos egresados del Uruguay son Montevideo y
varias ciudades de la cuenca arrocera, ubicadas en el este del pais.

Respecto a los ingresos, el centro de destino de los cargamentos que mas destaca entre todos
es Montevideo. Los principales polos de origen de los viajes internacionales provenientes del
Brasil son las ciudades fronterizas de Chui, Yaguarao y Santana do Livramento y ademas, las
ciudades de Rio Grande do Sul, entre las que sobresale Porto Alegre.

El transporte de los cargamentos, en los tramos que separan a los verdaderos centros de
origen/destino y la frontera, es realizado en proporcion preponderante por los vehiculos de las
empresas brasilefas.

En el trafico Uruguay-Paraguay los origenes y destinos mas destacados son Montevideo y
Asuncion. En 1993, las cargas egresadas desde el Uruguay y dirigidas al Paraguay alcanzaban
a 7.500 t, de las cuales casi el 60% tenian origen en Montevideo mientras el resto se distribuia
entre localidades varias. A su vez, las ingresadas provenian en un 80% de la ciudad de
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Asuncion y se destinaban a Montevideo.

2.3. Participacion de las empresas de transporte automotor de
bandera uruguaya en el mercado regional

La participacion en el mercado de las empresas de transporte de bandera uruguaya y las
extranjeras, es analizada en funcion del nimero de viajes realizados en el afio 1992.

Trece empresas uruguayas, en el trafico con Argentina y doce, en el trafico con Brasil,
transportaban, aproximadamente, el 53% de las cargas aparentemente disponibles para la
bandera uruguaya. El resto de las cargas transportadas entre Uruguay y esos dos paises,
410.000 t que representaban el 47% del total, era movilizado por un numero significativo de
empresas medianas y pequenas.

En el intercambio con Argentina, las empresas medianas y pequefas disponian alrededor de un
60% de los vehiculos que realizaban el transporte de 113.000 t (27% del tonelaje total
desplazado por las empresas uruguayas). En el intercambio con Brasil, las pequenas y
medianas empresas desplazaban 136.000 t (35,6% del total del trafico) y le pertenecian cerca
del 56% de los vehiculos utilizados en él.

Aquel grupo de veinticinco empresas son aquéllas a las que se les atribuia la emision de un
porcentaje de los Conocimientos de Transporte alin mayor que el guarismo mencionado (el
53%), razén por la cual asumian el mayor peso comercial dentro del sector. Mientras en 1993 el
tonelaje movilizado por las empresas uruguayas, con origenes y destinos en Argentina y Brasil,
fue de 800.000 t, tres afios después esta cifra, practicamente, aumentaba poco menos que un
50%, alcanzando a 1.166.000 t, lo que contribuyd a generar mayor demanda a empresas mas
pequenas.

Tal aumento del total de las cargas implicé que las empresas grandes y muy grandes del
Uruguay pasaron a transportar, por lo menos, un 88% mas de cargas en un periodo de tres
afos. Ello implica hacer frente a un incremento de la produccion del orden del 23,4% anual; esto
es posible concretarlo recurriendo a un mayor uso de la capacidad disponible, primero, y con la
incorporacion de capitales, después.

Asi, debia producirse una incorporacion de equipos adicionales, lo cual - dada las
caracteristicas del servicio de transporte - se logré6 mediante la aparicion de “nuevas empresas”,
especificamente, las pequefas y medianas. Estas pasaron de 69 a 221, proporcionando en
términos medios un adicional de 2.670 vehiculos.

El trafico con Brasil posee dos caracteristicas singulares; es el gue demanda el mayor volumen
de cargas del mercado y aguél cuyos contratos de transporte se negocian, en su mayor parte,
en Uruguay. La produccion de servicios por el sector transporte también puede medirse por las
toneladas-kilometro (t.km) realizadas. Esta variable es la que mejor representa el esfuerzo de
las empresas de transporte en términos de produccion total y relativa.
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3. Participacion de la bandera uruguaya en el trafico
dentro del MERCOSUR

Durante la década precedente al ingreso pleno de Uruguay al MERCOSUR se produjo una
declinacién en la participacion de la bandera uruguaya en el tréfico intra-regional de cargas.

Entre 1983 y 1993, las toneladas transportadas por bandera uruguaya en el intercambio
rioplatense crecieron al 15,4% anual, con una participaciéon anual promedio del 80%. En
particular con Argentina, la concentracion y coincidencia de los pares origen-destino y las
menores distancias geograficas han contribuido a facilitar el predominio de la bandera uruguaya.

En los ultimos afios hubo una recuperacion de espacio por parte de las empresas argentinas en
el mercado de egresos, puesto que alli la participacion de la bandera uruguaya cayo al 63,7%.
Las empresas uruguayas - cuya participacion crecio ligeramente por debajo del trafico total -
habrian agotado su disponibilidad al haber dedicado toda su capacidad al mercado de ingresos
gue es el de mayor tonelaje y el flanco abierto fue efectivamente aprovechado por las
argentinas.

La bandera uruguaya también predominé en términos de toneladas-kilometros transportadas. El
indice de modalidad de transporte (IMT) - que relaciona las t.km efectivamente transportadas
con las t.km que potencialmente podrian haber sido transportadas - tiende a valer 1 tanto en el
mercado de egresos como en el de ingresos y en los distintos tipos de carga. Estos indicadores
son reveladores del alto grado de competitividad de las empresas uruguayas en el trafico con
Argentina.

La evolucion, desde 1983, de la participacion de la bandera uruguaya en todos los traficos del
MERCOSUR ha decrecido, alcanzando en el afio 1993 sus minimos histéricos (49% de todos
los viajes y el 55% de las toneladas transportadas). En 1996, se observa un aumento del 47,8%
en la carga transportada por las empresas del Uruguay, determinando una participacion relativa
del 61% en el trafico total realizado ese afio. Si se computan sélo las exportaciones e
importaciones, la participacion del autotransporte de bandera uruguaya es del 66,5%,
correspondiéndoles a las banderas extranjeras el 33,5% restante 4.

4 Estas cifras son una elaboracién de este Estudio, a partir de los datos del BCROU.

La bandera uruguaya realizo, en términos medios, el 77% de todos los viajes y transporto el
78% de las cargas (en toneladas) en el par Argentina-Uruguay. Varias son las razones que
explican este comportamiento, a saber:

a) El trafico con Uruguay tiene, para las empresas argentinas, menor atractivo que
otros como el de Argentina-Brasil o el transporte en el propio pais, pues éstos
presentan la posibilidad de generar una mayor cantidad de toneladas.kildmetro.
Ademas, en el caso del transporte de cabotaje, no existen las complicaciones que
presenta el transporte internacional.

b) El relieve del territorio argentino posibilita que las empresas uruguayas utilicen
vehiculos de menor potencia que la necesaria en el trafico Uruguay - Brasil, lo cual
implica menores niveles de inversion y de costos operativos.
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c) Los productos importados desde Argentina provienen, en su mayoria, de la region
Metropolitana de Buenos Aires, la que es, también, el destino principal de gran parte
de las cargas exportadas por Uruguay. Este hecho elimina las diferencias
geograficas que suelen existir entre los origenes y destinos de las mercancias
transportadas y por lo tanto, al facilitar la coordinacion de los embarques, disminuye
los recorridos en lastre. Por otra parte, dado que las cargas remitidas desde la
Argentina hacia Uruguay superan las de sentido inverso, es mayor el éxito de las
empresas uruguayas en la obtencidn de carga de retorno, lo cual si bien es casi
siempre dificil, lo es mas aun, cuando los voliumenes fisicos intercambiados estan
muy ajustados entre si.

La performance reciente de la bandera uruguaya en el trafico con Brasil, entre 1983 y 1993,
muestra que la participacion uruguaya en términos de toneladas transportadas descendié de
62,4% a 43,9%. La pérdida de participacion es todavia mas intensa en términos de t.km. Debe
mencionarse lo poco atractivo que es el segmento de carga regional para las empresas
brasilefias, cuando, luego de la fuerte expansiéon del comercio que trajo la integracion, el
tonelaje de carga con los demas paises del bloque apenas representa el 0,3% del volumen que
se mueve en su mercado doméstico. En este periodo, la situacion se volvio casi totalmente
desfavorable para la bandera uruguaya que redujo su participacion al 47,9% en promedio. Pese
a que el tréfico con Brasil crecié a mas del 7% anual, la participacion de la bandera uruguaya
retrocedi6 a casi el 2% por afio. Debe sefalarse, incluso, que esta vez la mayor parte de la
recuperacion brasilefia se produjo en el mercado de egresos.

El contexto macroeconomico exacerbo la competencia via precios. Basadas en las ventajas
derivadas de su mayor tamafo y del manejo operativo de un peculiar “mix” de carga doméstica
e internacional en sus recorridos, las empresas de bandera brasilefia revirtieron la anterior
ventaja uruguaya en términos de toneladas transportadas. El hecho que estas empresas
puedan realizar cabotaje interno en Brasil, mercado vedado para los transportistas uruguayos,
mejora la utilizacion de sus equipos en los itinerarios con destino al norte de Rio Grande do Sul.
La diferencia de costos de transporte derivada de esta mayor utilizacion mejora los indices de
utilizacion de sus equipos traduciéndose en diferencia de costos por tonelada dimensionalmente
mayores que cualquiera de las asimetrias analizadas en relacion a los transportistas uruguayos.

Expresada en términos de toneladas.kildmetros transportadas, que es el indicador mas
adecuado para medir la participacion, la pérdida de posiciones de la bandera uruguaya es adn
mas notoria. Al cabo de 1993 se registré una brecha significativa entre los porcentajes de
participacion en términos de t.km efectivamente transportadas y los correspondientes a
toneladas transportadas. Debido a la diferencia entre el kilometraje real realizado por las
empresas uruguayas y el que potencialmente tendrian que recorrer, la bandera uruguaya capté
solamente 1/3 del total de t.km efectivamente transportadas.

Obsérvese que en el trafico con Brasil, a diferencia con Argentina, las distancias medias son
mayores y los pares origen-destino de egresos e ingresos no coinciden y se distribuyen en un
area geografica mas extensa. Por eso, en términos del indice de modalidad de transporte (IMT)
- que relaciona las t.km efectivamente transportadas con las t.km que potencialmente podrian
haber sido transportadas - se observa una significativa diferencia entre los valores de egresos e
ingresos.
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En el mercado de egresos los valores del IMT para todos los tipos de carga transportada por
bandera uruguaya tienden a 1 porque recorren unos 480 de los 500 km de distancia potencial
media.

Sin embargo, en lo que concierne a los ingresos los valores del IMT estan por debajo de 0,5
porque la carga solo recorre 600 de los casi 1.400 km de distancia potencial media. Dado que
por su especificidad el transporte de liquidos y cargas refrigeradas no admite trasbordos, este
escaso valor del IMT refleja el hecho de que las empresas uruguayas de mayor participacion en
el trafico de carga general realizan ruptura de cargas y utilizan sus depdsitos en frontera para
realizar viajes con vehiculos propios y/o sub-contratando a otros permisionarios uruguayos. De
manera que, el valor 0,44 que asume el IMT del mercado de ingresos indica que el 56% de las
t.km que podrian ser transportadas por empresas de bandera uruguaya, es realizado en
realidad por sub-contratistas sin permiso internacional.

Debe sefialarse, asimismo, que las empresas brasilefias con permiso internacional registran un
IMT global de 0,55 que es mas bajo que el 0,66 de las empresas uruguayas. Mas aun: las
empresas brasilefas, a diferencia de las uruguayas, operan con la modalidad de ruptura de
cargas tanto en el mercado de egresos como en el de ingresos como lo indican los valores del
IMT de 0,69 y 0,49, respectivamente.

Asi, la operatoria de realizar viajes de corta distancia relativa en el mercado de egresos y de
realizar “quiebre de carga” en frontera y sub-contratacion en el mercado de ingresos es
percibida por los permisionarios de bandera uruguaya como la mas eficiente en términos de
beneficios, costos, riesgos, tamafio y recursos disponibles, al menos en los ultimos afios.

Las cifras obtenidas para los afios 1994/1996 revelan que, junto al significativo crecimiento de
las cargas transportadas entre Uruguay y Brasil, se produjo una recuperacion de la proporcion
gue, de las mismas, correspondi6 a las empresas uruguayas. Una suma de causas podria
explicar la tendencia registrada:

a) Existen desequilibrios estructurales de los traficos entre las regiones (sistematicos
excesos de flujos de un sentido respecto al otro) lo que acentla la incidencia de los
recorridos en lastre, reduciendo la rentabilidad del servicio de transporte producido.
Esto afecta, principalmente, a las empresas uruguayas, sobre todo en un periodo en
el cual se observo un acentuado crecimiento de las importaciones desde Brasil.

b) A partir del afio 1989 por Resolucion de la Direccion Nacional de Transporte
(D.N.T.), se prohibid, en los diferentes traficos internacionales, la subcontratacion del
transporte entre empresas de diferentes banderas. Esta medida se concreto a partir
de la utilizacién de una nueva expresion del formulario correspondiente al Manifiesto
Internacional de Cargas (MIC), donde se indicaba explicitamente el Titular del
Conocimiento y la Empresa Transportadora.

c) El factor importante que explicaria este Ultimo comportamiento es que las
empresas uruguayas, debido a sus mayores costos de operacion, debian ceder
cargas a las brasilefias. Tales diferencias en los costos aparecian, en especial, con
las del denominado transportista autbnomo “carreteiro”.

Merece una consideracion especial la cuestién ligada a los costos comparativos de produccion
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del servicio de transporte en Uruguay Yy Brasil, asi algunas estimaciones (“Estudio sobre
Alternativas de Transporte del Uruguay en el MERCOSUR” ) indicaban que los costos directos
de operacion de los vehiculos brasilefios (combustibles, neumaticos y manutencion) eran un
65% de los correspondientes a las unidades uruguayas. A su vez, los costos indirectos (sueldos,
horas extras y viaticos) resultaban ser un 44% de los correspondientes al tripulante de Uruguay.
También, aparecia la practica de grandes empresas brasilefias de transporte de subcontratar a
pequefas empresas uruguayas para efectuar la componente internacional del viaje.

5> MTOP/OEA, Documento de Trabajo N° 8 del Tomo “Oferta de Transporte”, 1992.

Pero, dado que en el mercado de transporte existe una significativa influencia de la actitud
tomadora de precios, las diferencias de costo deberian traducirse en una pronunciada
desaparicion de empresas uruguayas dispuestas a enfrentar el negocio. Sin embargo, por lo
indicado mas arriba, ello no ocurre. Al contrario, el nUmero de empresas habilitadas a realizar
trafico internacional en el MERCOSUR y con el Brasil, en particular, aumenté. Cabe, entonces,
la posibilidad de que exista un proceso de entrada y salida de empresas en el mercado, al que
una simple comparacion del nimero de empresas habilitadas en distintos momentos sea
incapaz de detectar.

Asi, podria ocurrir que una parte de los integrantes de la oferta, los de menor tamafio o
unidades de produccién marginales, estuvieran facturando servicios por debajo del costo,
provocando con ello un desgaste sucesivo de los equipos utilizados y, en ultima instancia, la
mencionada salida del mercado. En consecuencia, debe admitirse que, en general, la dinAmica
exitosa del comportamiento empresario en el sector depende mas, por lo menos en el corto
plazo, de la aptitud para competir en términos de calidad del servicio, informacion acerca de las
posibilidades ofrecidas por el trafico disponible, grado de capitalizacion e innovacion tecnologica
gue de la eliminacion de asimetrias como las mencionadas que afectan a los indicados
componentes del costo.

Las empresas uruguayas actuaron como pioneras en el trafico Uruguay-Paraguay, realizando, a
comienzos de la década de los afios ochenta, casi el 100% de los viajes entre ambos paises.
Sin embargo, la participacion de la bandera uruguaya fue reduciéndose sistematicamente
situandose en el afio 1993 en el 21% del total de viajes y en el 22% del total de toneladas. En
los inicios de las operaciones de transporte con Paraguay, el valor de las tarifas estaban
determinados por las empresas uruguayas las que contemplaban en ellas los viajes en lastre
hacia Paraguay. Con el incremento de la oferta de empresas transportistas paraguayas, con
costos de operacion menores, las tarifas pasaron a ser definidas por éstas y se redujeron en
dolares corrientes. En este marco, las empresas uruguayas son renuentes a efectuar viajes en
lastre hacia Paraguay y buscan realizar operaciones con ciclos completos de cargas.

En los traficos Uruguay-Argentina y Uruguay-Paraguay, la participacion de las empresas de
bandera uruguaya, medida sobre la base de las t.km es similar a la obtenida a partir de las
toneladas transportadas. Resalta, nuevamente, el predominio de las empresas uruguayas en el
mercado creado por el intercambio con Argentina y el de las empresas paraguayas en el de
Uruguay-Paraguay. El nimero realizado de toneladas.kilémetro y el indice de Modalidad de
Transporte muestran que, en los dos traficos, el transporte existente corresponde a la modalidad
‘puerta a puerta”.

En el trafico Uruguay-Brasil, se puede observar que la participacion de las empresas uruguayas
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desciende considerablemente cuando se computan las toneladas.kildmetro potencialmente
realizables, en lugar de las toneladas transportadas (de 44% a 29%). En el concepto de cargas
egresadas, la bandera uruguaya participa con el 37% del total y en las ingresadas, con el 25%.

El Indice de Modalidad de Transporte (IMT) muestra que para la bandera uruguaya la practica
operativa, casi generalizada, es la del transporte “puerta a puerta”; esto no ocurre con los
servicios prestados por las empresas de bandera brasilefia, para las que este indicador asume
la cifra del 69%.

El 56% de las toneladas.kildmetro con posibilidad de ser transportadas por empresas uruguayas
y el 51% por las brasilefias, es realizado en realidad por subcontratistas (“carreteiros”) que no
poseen el permiso internacional pertinente, practica ésta no contemplada en los términos del
ATIT.

En el caso de la carga general la situacion en los rubros de egresos e ingresos es
marcadamente diferente para la bandera uruguaya: el 95% de las toneladas-kilometro
potencialmente realizables, en los egresos, se efectian mediante viajes internacionales sin que
exista la operacion de ruptura de cargas, mientras que en ingresos, solo el 40% de las
potencialmente realizables se concretan en ese tipo de viajes.

Una de las conclusiones mas importantes es que mas de la mitad de la demanda del servicio de
transporte es atendida, actualmente, mediante el uso de transportistas nacionales no
autorizados.

4. El transporte internacional de cargas por
automotor en Uruguay

En los dltimos quince afios, el nimero de empresas habilitadas para el transporte internacional
de cargas por automotor, se ha incrementado muy notoriamente. Si bien el nUmero de
empresas habilitadas se triplico, este fendmeno no se correspondié con un aumento sino con
una disminucion de la participacion uruguaya en los traficos del Cono Sur. El conjunto
empresarial uruguayo, en los diferentes traficos con paises del MERCOSUR, estaba constituido,
en 1996, por 240 empresas que poseian un parque de 3.248 vehiculos con una capacidad
estatica de transporte de 39.792 t 6.

6 Dicha informacién surge del registro que actualmente dispone el Departamento de
Cargas Internacionales de la Direccion General de Transporte por Carretera de la
D.N.T. y corresponde a empresas que poseen permisos definitivos para realizar
transporte internacional.

Los grupos de medianas y grandes empresas son los de mayor incidencia en el total. La
relacion media de vehiculos por empresa de bandera uruguaya habilitada es catorce (14),
mientras que entre las extranjeras dicha cifra se duplica. Ello es consecuencia del predominio
de las pequefias empresas dentro del total de bandera uruguaya habilitado para el trafico
internacional. En lo que refiere a la naturaleza juridica de las empresas uruguayas, estas optan,
en general, por la formas de sociedad anonima o de responsabilidad limitada.

Una empresa internacional de transporte automotor calificada como “promedio” en Uruguay,
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debe contar con una infraestructura necesaria que redna las siguientes caracteristicas: a) un
“umbral” minimo de mantenimiento de rutina; b) un sector de mantenimiento extraordinario con
un “stock” de repuestos que incluya motores; c) una playa de estacionamiento con equipos
auxiliares para acomodacion de la carga; d) oficinas equipadas. Dichas exigencias las cumplen,
en general, las empresas medianas, grandes y muy grandes.

La mayor parte de las empresas autorizadas por el 6rgano oficial uruguayo (el MTOP), se
agrupan en dos gremiales. Una de las gremiales tiene mas de veinte afios de antigiiedad y se
integra, exclusivamente, con transportistas de cargas (Camara de Autotransporte Terrestre
Internacional del Uruguay, CATIDU), mientras que la otra data de pocos afios e incluye también
a varias empresas de transporte de pasajeros (Grupo 12 - Uruguay).

La capacidad estatica promedio (capacidad de transportar) ofrecida para el trafico de cargas
generales es del 83% del total, correspondiendo a las cargas especificas - liquidos a granel y
productos refrigerados - el 17% restante. En grandes nameros, la capacidad disponible para la
carga general perteneciente a las empresas de bandera uruguaya es de un orden de magnitud
igual a la ofrecida por las banderas extranjeras. En cambio, respecto al transporte de liquidos en
los traficos principales de Uruguay - los realizados con Argentina y Brasil -, la participacion de
las empresas de bandera uruguaya en la capacidad de transportar es la mitad de la extranjera.
En lo pertinente a cargas refrigeradas, en el caso del trafico con Brasil, la relacion de capacidad
transportadora ofrecida es de siete (7) a tres (3) a favor de aquel pais. En el trafico
Uruguay-Argentina, la oferta de capacidad transportadora de carga refrigerada era, en 1992,
abiertamente favorable a Uruguay (habia 61 vehiculos uruguayos contra 20 argentinos 'y 1.319 t
de capacidad de carga contra 399 t).

Las formaciones requeridas para realizar el total de viajes y toneladas transportadas por las
empresas uruguayas permite realizar algunas comparaciones Utiles. Si se supone que la
capacidad media de cada formacion es de 31t y se toma en cuenta el total de vehiculos de que
disponian, en 1993, las empresas medianas y grandes habilitadas para realizar traficos con el
MERCOSUR, resulta que cada formacion estaria realizando, en términos medios, 3.280
km/mes. Dado que esta cifra no contempla el tiempo medio de ociosidad obligada por razones
técnicas, debe agregarse un porcentaje adicional equivalente en el nimero de unidades
requeridas (206 formaciones mas las complementarias para mantener la continuidad de los
servicios). Los calculos realizados indican que las formaciones de las empresas que
efectivamente actian en el mercado del autotransporte internacional recorren alrededor de
9.200 km. Esto es, que existia una capacidad excedente probable de un 40% a 45% del total.

En el marco econdmico es importante analizar los aspectos laborales. Las diferencias existentes
en esta materia han motivado declaraciones especiales en el ambito del Subgrupo Técnico N° 5
del MERCOSUR, en las que se expresaba la voluntad de lograr un proceso de integracion
basado en la gradualidad, la equidad y la reciprocidad. Las normas laborales uruguayas inciden
en los costos variables u operativos de las empresas. Ademas, son consideradas como una de
las asimetrias mas importantes que afectan a la actividad del transporte internacional en el
MERCOSUR.

El sistema nacional de renovacion de flotas para camiones que impulsé el MTOP no resulto,
aparentemente, atractivo para los operadores de vehiculos de carga. Este ultimo sistema de
renovacion de flotas, exigia que los adherentes debian cumplir con el requisito de la prestacion
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de servicios regulares. Los principales incentivos ofrecidos eran: desgravacion tributaria,
operaciones de crédito y concesion de garantias. Los principales inconvenientes del sistema,
apuntados por las empresas de transporte de cargas, han sido el pago del IVA, la tasa de
interés variable y el hecho que el Estado no tomara en cuenta la incidencia de los insumos en el
mercado internacional de fletes.

Las necesidades detectadas en materia de renovacion de la flota del transporte internacional de
cargas, ascienden, aproximadamente, a 130 unidades, lo cual equivale, en términos financieros,
al 20% de los vehiculos de pasajeros renovados durante un afo por el sistema gestionado ante
el Banco de la Republica Oriental del Uruguay. La edad promedio de la flota habilitada de
vehiculos para el transporte internacional de cargas es de 15 afios, tanto para las unidades de
traccion como las remolcadas, mayor que la observada en las empresas homologas de
Argentina y Brasil.

El régimen tributario uruguayo se hace presente en la formacion de costos, especialmente a
través del impuesto al gas-oil el cual ha disminuido desde el 51% vigente en 1990, al 30%
desde febrero de 1996. En la Ley 16.226 (Rendicion de Cuentas del ejercicio 1990) se facultaba
al Poder Ejecutivo a fijar una tasa cero al gas-oil (el costo medio de un litro de gas-oil es de US$
0,45) en el Impuesto Especifico Interno, lo cual implicaba que la transferencia de dicha
mercancia quedaria gravada solo por la tasa basica del IVA. En tal caso, habria una reduccion
real en los costos de la empresa transportista en la medida que ella descontara parte del IVA
que la afecta. Sin embargo, es poco probable que esta situacion se concrete en el corto plazo.

A nivel del MERCOSUR, se constata una tendencia hacia la reduccién de la dispersion en
materia de precios de los derivados del petréleo y un seguimiento conjunto efectuado por los
paises para identificar y eliminar subsidios. En el caso del gas-oil no existen subsidios explicitos
en ninguno de los paises del MERCOSUR. Es posible detectar diferencias tributarias entre los
paises de la region, las que responden a distintos enfoques en materia de politica fiscal y
financiamiento de los gastos publicos.

Ademas, las empresas uruguayas de transporte pagan, por el Impuesto a la Renta, una tasa del
30% sobre las rentas netas provenientes de su actividad y el Impuesto al Patrimonio. La horma
vigente faculta al Poder Ejecutivo a exonerar de este impuesto a las compariias extranjeras de
transporte terrestre, a condicion de reciprocidad. Dentro de estas exoneraciones corresponde
sefalar, a via de ejemplo, la que se aplica a las empresas brasilefias de transporte internacional
de mercancias (Decreto N° 840/88) toda vez que las empresas uruguayas, por disposicion
similar, fueran también exoneradas por el Gobierno de Brasil. No sucede o mismo con la
Republica Argentina dado que, segun interpretan sus autoridades, los tributos no son
semejantes. Tal criterio no es apoyado por Uruguay, entendiéndose que ello configura un caso
tipico de doble imposicion para las empresas de transporte automotor. Esta situacion no se da
en otros modos de transporte como el aéreo, el maritimo y el fluvial.

El Impuesto al Valor Agregado (IVA) tiene una tasa del 23%. Las empresas de transporte
internacional de cargas son sujetos pasivos de este impuesto cuyo importe refiere a los
servicios realizados en territorio uruguayo.

El Impuesto Especifico Interno (EEI) grava la primera enajenacion de vehiculos automotores y
tiene incidencia notoria en los insumos del transporte por cuanto afecta al precio de los equipos
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y al combustible necesario para su circulacion. Algunas disposiciones aprobadas en los ultimos
afos establecieron reducciones importantes al IMESI que recae sobre el gas-oil para
compensar incrementos habidos en otros tributos.

Otros tributos son recaudados por el Ministerio de Transporte y Obras Publicas, tales como el
Impuestos a los Ejes. Se trata de un importe anual que se impone sobre los camiones, tractores
con semi-remolque y remolques con una capacidad de carga superior a los cinco mil kilos. El
producido del tributo se destina al Fondo de Inversiones del MTOP. Este gravamen no distingue
entre el transporte nacional y el internacional y los actuales sujetos pasivos son solo los
transportistas uruguayos. A partir de 1998 esta en proceso de sustitucion por un impuesto de
base variable.

Existen algunas tasas aplicables a la circulacion de vehiculos, tales como la de Patente de
Rodados, que es recaudada anualmente por la Intendencia Municipal respectiva y los peajes
correspondientes a algunas rutas nacionales.

Atento a la informacion recogida en entrevistas con empresarios del transporte de cargas, se
puede estimar que la incidencia de estos costos tributarios asciende al 4,65% del total (en la
hipotesis de camiones propios, no arrendados).

5. El transporte de cargas por automotor en Brasil

En esta parte del trabajo se persigue obtener informacion para construir un modelo de costos,
util para evaluar las principales asimetrias existentes en la region 7.

7 Los aspectos relacionados con el transporte automotor de cargas en Brasil fueron
desarrollados “in loco” por consultores contratados “ad hoc”, informacion publicada
por GEIPOT y estudios especificos.

El transporte de cargas por automotor del Brasil comprende a aquellas empresas de transporte
de carga (ETC) que transportan carga de terceros; los transportadores de carga propia (TCP),
generalmente coligados a empresas productoras de mercancias que mueven sus propias
cargas; y finalmente, los transportistas autbnomos Transporte Carreteiro Autonomo (TCA), que
realizan transporte en forma independiente para las otras empresas. Existen en Brasil alrededor
de 320 mil empresas de transporte, aunque de ese total, solo una parte infima se dedica al
transporte internacional. Existen alrededor de 600 empresas con mas de 100 empleados y 250
con mas de 250 empleados.

La situacion financiera de éstas presenta un cuadro negativo, segun una encuesta realizada a
un total de 250 firmas, con balances que arrojan una magra rentabilidad, dado que las utilidades
obtenidas representan s6lo un 0,9% de su patrimonio. Se estima que la porcion del mercado
interno del Brasil captada por el sector automotor se aproxima a 500 millones de toneladas
anuales.

La distribucion de la flota por estratos de tamafio muestra que los estratos cuarto y quinto que
reunen a los vehiculos pesados y extrapesados constituyen el 23,2% del total de la flota. Las
empresas que realizan transporte internacional deben incorporar, principalmente por razones
economicas, las unidades contenidas en los estratos cuarto y quinto. La edad promedio de los
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camiones con capacidad portante superior a 30 t de carga util, es notablemente baja. Tanto las
empresas de transporte de carga (ETC) como las transportadoras autonomas (TCA) estan
proveyéndose de equipos de mayor capacidad de carga para lograr una mayor eficiencia
productiva.

Una conclusion interesante del andlisis es que el parque de vehiculos del Brasil se esta
orientando hacia los camiones de mayor porte, que son especialmente adecuados para su
utilizacion en las largas distancias. Esta caracteristica le otorga, en principio, una ventaja
competitiva que puede hacer valer en los traficos del MERCOSUR.

En cuanto al patron de eficiencia productiva, se estima que el grado de eficiencia medio oscila
entre un 75% y un 80%. Es decir, los vehiculos disponibles son utilizados en esa proporcion. En
el caso de las empresas grandes cuya flota es, generalmente, de menor edad, el nivel de
eficiencia puede llegar a ser mayor (el 90%). Por otra parte, la ineficacia derivada de la
explotacion comercial (o grado de ociosidad medio del equipo) puede llegar al 36% en las ETC y
a cifras similares en TCA, segun surge del estudio de los indicadores de transporte.

Si se analiza el grado medio de ociosidad asociado al tamafio de camion, se observa que el
nivel mas grande se encuentra entre los camiones extrapesados (un 33,8%). En el caso de las
ETC esto puede originarse en que los camiones de gran porte no siempre logran carga de
retorno, dado que la ociosidad se calcula tomando en cuenta los viajes en lastre, determinando
su relacion con los viajes que movilizan carga.

Las TCP tienen una baja ociosidad debido a que poseen flujos, generalmente predefinidos,
entre los extremos de origen y destino asi como rutas especificas, integradas a cadenas
logisticas, lo cual les facilita establecer sus recorridos 6ptimos.

El andlisis del sector transporte internacional de cargas por automotor del Brasil es una tarea
dificultosa porque este trafico representa una muy escasa proporcion del total nacional. En
1994, existian mas de 500 empresas empadronadas en los organismos de control de transporte
internacional; sin embargo, habia indicios de que en realidad dicha cifra era mayor. Las
empresas brasilefias que operan en el transporte internacional localizando un “nicho de
mercado” son, en general, de tamafio medio a grande y poseen, por lo menos, treinta vehiculos
propios.

Las investigaciones realizadas en Brasil sefialan que en los tramos del trafico Brasil-Argentina
que se extienden hasta las fronteras, se subcontrata a fleteros en forma regular y en
proporciones significativas. En los trayectos restantes, las empresas utilizan sus propios
vehiculos para efectuar los viajes. Se estima que en los trayectos que culminan en la frontera,
los fleteros transportan el 80% de las cargas contratadas por empresas brasilefas.

El sistema tributario del Brasil tiene una diversidad de impuestos que recaen sobre el sistema
productivo. Los tributos que recaen sobre las empresas de transporte surgen de las tres
jurisdicciones administrativas del pais y comprenden a las categorias de los ingresos por ventas
y a las rentas generadas por el desempefio de la actividad. Por otra parte, existen excenciones
tributarias de variada indole. El Impuesto sobre la Circulacion de Mercaderias (ICMS) es una
suerte de equivalente del IVA, establecido en Uruguay y Argentina, aunque con variantes en su
forma de aplicacion y difiere segun sea el Estado que lo establece. El Programa de Integracion
Social (PIS) es un impuesto federal cuya alicuota es del 0,65% y se aplica sobre la facturacion
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mensual realizada por la actividad y el “Cofin” es otro impuesto federal que aplica una tasa del
2% sobre la facturacion efectuada por la actividad. También existe el Impuesto sobre la Renta
de las Personas Ideales (sociedades de capital) que tiene una tasa de, aproximadamente, el
35%.- También, deben mencionarse una serie de impuestos sobre los insumos y bienes finales
utilizados en la produccién del servicio de transporte, tales como aquéllos sobre el precio de
adquisicion de los equipos de transporte; el Impuesto sobre Productos Industrializados (IPI1), un
impuesto federal cuya tasa es del 3% para el caso de las unidades con motor y del 5% para los
semi-remolques y remolques, Combustibles y el FINSOCIAL que alcanzan a los ingresos por
venta de estos productos. Estos impuestos se caracterizan porque recaen en forma de cascada
sobre los bienes gravados, alcanzando inclusive a los puntos finales o extremos de la cadena
de distribucién de los bienes. Otros impuestos son aplicados a la circulacién de vehiculos, tales
como el licenciamiento pagado por los propietarios de camiones.

Las empresas de transporte automotor de cargas gozan de un numero razonable de lineas de
crédito bancario que permiten financiar la adquisicion de vehiculos nuevos o usados dedicados
a la actividad. La principal linea de financiamiento para dicha finalidad es la ofrecida por el
Banco Nacional de Desenvolvimiento Econdmico y Social (BNDES), la que puede sustentar
créditos administrados por diversos bancos comerciales.

El cumplimiento de las disposiciones legales y convencionales relativas a la retribucion del
trabajo es desparejo en el caso del transporte automotor brasilefio. Los transportadores
autbnomos, que son asalariados y propietarios al mismo tiempo, no gozan plenamente de los
beneficios de la legislacion laboral vigente. Pero, la contratacion de mano de obra por las
empresas de transporte automotor en Brasil muestra una gran dispersion respecto a las
condiciones que, efectivamente, rigen tales contratos.

6. El transporte internacional de cargas por
automotor en la Argentina

En Argentina, el sector se caracteriza por presentar una marcada atomizacion de la oferta,
conclusion que se modifica cuando se analiza el grupo de empresas dedicado a las cargas
internacionales. En efecto, el parque de cargas de la Argentina estd compuesto por unas 250
mil unidades. Esta flota es operada por unas 105 mil empresas, lo cual implica un tamafo medio
de 2,4 vehiculos por empresa. Mas de la mitad de las empresas poseen un sdlo vehiculo y
cerca de 40 mil tienen entre dos y cinco vehiculos. En suma, mas del 90% de las empresas de
transporte tienen menos de seis unidades cada una. Ello sugiere, a su vez, la existencia de un
significativo grado de informalidad dentro del sector. La elevada antigiiedad de la flota, un

promedio de 18,6 afios por unidad, indica que el parque esta muy envejecido 8.

8 Sin embargo, a pesar de la gran obsolescencia del parque y de la baja proporcion
de unidades organizadas como empresas, el transporte de cargas es el responsable
de mas del 90% del transpone de cabotaje, habiendo superado desde hace muchos
afios al transporte ferroviario y fluvial. La exposicion esquematica de la
especializacion del sector de cargas por tipo de producto se muestra en el cuerpo
del informe. Es claro que el automotor tendio a sustraer cargas del ferrocarril,
especializandose en bienes con mayor valor agregado y compitiendo con él también
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en los productos de origen primario. Obviamente, el modo automotor no tiene la
misma importancia en el comercio exterior que en el cabotaje, donde el transporte
maritimo es el principal movilizador de las cargas, como se sefialara mas arriba. En
el trafico del MERCOSUR mas Chile y Bolivia, esta situacién se modifica
drasticamente, con lo cual el automotor pasa ocupar el primer lugar por el total de
cargas transportadas.

Las empresas dedicadas al transporte de cargas por automotor pueden agruparse en tres
grandes categorias. Un primer grupo reune a las empresas cuyas funciones se limitan al
acarreo de las cargas. Este grupo es el mas numeroso de los tres y contiene a las unidades de
menor tamafio (la mas baja relacidon vehiculo/empresa). Una segunda categoria esta
conformada por las empresas que ademas de realizar el acarreo que obtienen de los dadores
de carga, asumen la organizacion de la operacion de transporte, subcontratan a otras empresas
(las de la primera categoria) y efectian las operaciones aledafias al transporte, como el
depdsito de mercaderias y diversos procedimientos administrativos. Son empresas de tamafio
mediano a grande y suelen vincularse con sus clientes por periodos de medio y largo plazo, ya
sea a traves de las habituales relaciones de tipo informal o de contratos. El tercer grupo redne a
las empresas que ofrecen servicios de transporte multimodal acudiendo a la subcontratacion.
Estas empresas poseen una mayor dotacion de capital y, en general, desarrollan sus negocios
en base a contratos de largo plazo. Las empresas que acttan en el plano estrictamente
internacional pertenecen al segundo y tercer agrupamiento.

El tamafio medio de las empresas internacionales es mayor, dado que es menor el nimero de
aquéllas en relacion a los vehiculos que poseen. Los traficos que realizan alcanzan niveles mas
altos y la antigliedad de las unidades es muy inferior a la verificada en la franja, mucho mas
amplia, del mercado de cabotaje. Las empresas con permiso para movilizar cargas en el ambito
internacional son 787, (53% con permiso para operar con Brasil; el 37% con Chile; y el 20% con
Uruguay). El parque internacional alcanza a unos 12.600 vehiculos, lo que arroja un promedio
de 16 vehiculos por unidad productiva. Cabe destacar que el tamafio medio de las empresas
varia segun el pais con el cual realizan el trafico. Por ejemplo, la empresa de menor tamafio
medio se encuentra en el conjunto que opera con Paraguay (16,1 vehiculo/empresa), mientras
gue la mayor empresa media corresponde a las que efectian el trafico Argentina-Uruguay (27,4
vehiculo/empresa).

En el cabotaje predomina la empresa con un sélo vehiculo, razén por la cual el camion
representa casi el 61% de la flota total. En la franja internacional del mercado de transporte
automotor, en cambio, el principal equipo es el semi-remolque (compone el 34,5% de toda la
flota). La antigledad media del parque automotor esta algo por debajo de los ocho afios (18,5
afos para el total de la flota argentina). Una caracteristica destacada de las unidades
recientemente incorporadas al parque automotor de cargas en Argentina es su gran potencia,
siguiendo los pasos dados en Brasil donde, entre varias razones, la topografia impone una
potencia superior a la tradicionalmente utilizada en la Argentina.

La relacion comercial entre Argentina y Uruguay ha sido histéricamente muy importante. En el
lapso que media entre la eliminacion de los cupos y junio de 1997, el niumero de empresas
argentinas habilitadas a operar con Uruguay paso6 de 27 a 158. El tamafio medio de las
empresas argentinas con permiso para operar con Uruguay es 27,4 vehiculos. Debe recordarse,
que para este trafico, se establecio que cada empresa inscripta debe poseer, como minimo, dos
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equipos. En su gran mayoria, las empresas transportan cargas generales (el 91% de todas
ellas), siguiendo en importancia las que se dedican al transporte de Carga Liquida y
Refrigerada. Existe una cantidad importante de empresas de tamafio mediano a grande (en
términos de Argentina) que poseen entre 60 y 70 vehiculos cada una.

El grueso del intercambio de bienes entre ambos paises se realiza por la via fluvial
(aproximadamente el 70%), si se lo mide sobre la base de los volimenes transportados. Sin
embargo, debe remarcarse que si se mide la asignacion modal de las cargas segun el valor de
las mercancias, el automotor se convierte en el principal modo de transporte, siendo
responsable de casi la mitad de las cargas movilizadas en razon del intercambio comercial entre
Argentina y Uruguay.

El procesamiento de 350 formularios MIC/DTA, correspondientes, realizado en el contexto de
este estudio durante el segundo trimestre de 1997, permitio extraer algunas conclusiones
interesantes.

Segun una muestra seleccionada (paso fronterizo Gualeguaychu-Fray Bentos), el intercambio
bilateral por ventas de mercancias entre los dos paises origino el 83% de los viajes pasantes. El
17% restante, correspondio a las mercaderias en transito, tanto por el trafico Chile-Uruguay
como el de Paraguay-Uruguay. La subcontratacion de fleteros, dentro de este trafico, es algo
bastante usual, aunque es una practica menos extendida que en los casos del comercio con
Chile y Brasil. El 28% de los formularios procesados al analizar dicha muestra, respondian a la
operatoria de subcontratacion de fleteros.

La responsabilidad de ejercer la regulacion de los servicios de transporte de cargas depende del
tipo de trafico que efectlen, desde el punto de vista jurisdiccional (nacional, internacional,
provincial y municipal). Los dos primeros se desarrollan en la érbita de la Secretaria de
Transporte de la Nacion, que delega en la Comision Nacional de Regulacion del Transporte
(CNRT) las tareas de control y fiscalizacion 9. Se puede afirmar que las actividades del sector se
desenvuelven en un mercado desregulado, en lo concerniente a los aspectos econdémicos
(entrada y salida del mercado y libre fijacion de tarifas), aunque con regulaciones técnicas
crecientes (habilitacion técnica de vehiculos, examenes psicofisicos para los conductores,
inscripcion en Registros de Cargas, etc.).

9 La CNRT fue creada por el Decreto N° 1388/96 reemplazando en sus funciones a
la Comision Nacional de Transporte Automotor (CONTA) creada por Decreto N°
104/93.

Con el fin de profundizar el conocimiento de la operatoria del sector, se han mantenido
entrevistas con un conjunto de autotransportistas argentinos participantes en la franja
internacional del mercado de cargas. De esta encuesta se han obtenido conclusiones
interesantes. El autotransporte argentino de cargas se ha caracterizado por presentar una
estructura empresaria acentuadamente atomizada, en la que prevalecia - y prevalece aun - el
empresario individual, operando en forma artesanal, en un mercado marcadamente competitivo.
Los hechos y comportamientos verificados en el transporte automotor de cargas que opera
dentro de las fronteras del pais (escasa organizacion empresaria, fuerte atomizacion y baja
rentabilidad de la actividad) no se repiten, necesariamente, en la franja del transporte
internacional. Alli son evidentes los esfuerzos empresarios para mudar hacia un esquema de
organizacion de la produccioén diferente.
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Muchas de las empresas que actian en el mercado internacional de cargas llevan a cabo un
conjunto de actividades complementarias, estrechamente asociadas al transporte de
mercancias (depdsito de mercaderias 10, playas para el guardado de vehiculos e instalaciones
para el descanso del personal de conduccion o servicios de taller de las unidades), hasta
cuestiones mas complejas como aquellas relacionadas con la documentacion obligatoria para el
movimiento internacional de bienes. Las empresas internacionales de cargas se agrupan en un
gremio profesional, la Asociacién de Transporte Automotor de Cargas Internacionales (ATACI).

10 pPor ejemplo, el 90% de las empresas de cargas en Argentina (trafico de cabotaje
e internacional) tienen depositos de almacenaje de mercaderias.

En cuanto a su régimen de operacion, los precios de los fletes conforman un dato conocido
tanto para los operadores de cargas como para los dadores de las mismas y se mueven dentro
de un rango de variaciones no muy amplio. Este precio se establece en funcién del tipo de
vehiculo utilizado y de la distancia entre el origen y el destino, tomando como dado el precio por
kilbmetro. Este ronda US$ 1/km para las cargas generales y, aproximadamente, US$ 1,60/km
para la carga refrigerada. Ha sido interesante verificar que este parametro se mantiene,
cualquiera sea el par origen-destino considerado. El precio final pactado entre las partes es
funcion de cuestiones que tienen que ver con el caracter o no de cliente permanente, con los
volimenes de carga a transportar y con el costo de oportunidad que enfrente el operador en el
momento de la demanda de bodega. Este es un tema central. Los operadores de carga
internacionales se mueven en un escenario de precios paramétricos independientemente de la
nacionalidad de la empresa y la direccionalidad de la demanda de servicios. En la eleccion de la
empresa transportista se toman en cuenta, fundamentalmente, cuestiones como el momento de
la entrega de los bienes, el estado en que se encuentren los mismos, etc., que son hechos que
pueden ser centrales para mantener la condicion de proveedores de las mercancias que
negocian. Esas mismas presiones originadas del lado de la demanda de mercancias se
trasladan a los operadores de carga. El manejo y manipuleo de las cargas, la higiene y el estado
de la unidad, el trato y vestimenta de los conductores de los camiones, el conocimiento de todo
el engranaje de tramites que quedan a cargo del conductor del vehiculo, su actitud para resolver
cuestiones administrativas que se pudieran presentar en algun punto del recorrido, el
cumplimiento de los horarios de entrega de las mercaderias, etc.

A continuacion se detallan algunas estrategias empresarias establecidas por varias de las
empresas argentinas encuestadas y que operan en el mercado internacional de cargas. La
politica de ventas es pasiva, se confia en la obtencion de la recomendacion o la referencia
calificadas. En virtud que se transportan cargas internacionales, las empresas encaran muchos
de los tramites relacionados con el intercambio de mercaderias. Uno de los principales costos
en que incurren las empresas tiene que ver con las demoras en los pasos fronterizos por
motivos no asignables a deficiencias de su operatoria 11. También se puede mencionar una
politica de fusiones y asociaciones con otras empresas, a fin de aprovechar el régimen de
bandera nacional. La busqueda de concentracion de ventas de servicios en pocos dadores de
cargas Yy la subcontratacion de transportistas constituyen otras practicas comunes.

11 En 1987, el tiempo promedio de demora de los camiones con carga en algunas
fronteras “conflictivas” era de tres dias. En 1989, la demora media se habia
acrecentado, alcanzando a cuatro dias. En la actualidad, el tiempo atribuible a
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demoras en los tramites se redujo aunque, a veces, las esperas son muy grandes.

Contrariamente a lo que podia suponerse, el sistema de peajes vigente en la Argentina no ha
originado grandes quejas por parte de los transportistas. Si bien se acepta que el nivel de las
tarifas es alto, incidiendo en un 8%/12% de los costos de produccion, también se aduce que los
servicios que se prestan son altamente superiores a los proporcionados en la situacion anterior.
Para los empresarios encuestados, las criticas centrales estan dirigidas a los problemas
burocraticos del Estado (aduanas, principalmente), mas que al nivel de los costos salariales,
como fuente de asimetrias.

La incidencia del régimen tributario en el tipo de transporte analizado esta concentrado en pocos
impuestos. El Impuesto a las Ganancias grava la totalidad de las ganancias obtenidas por los
residentes del pais, en virtud de las actividades realizadas dentro de éste como en el exterior.
La legislacion presume que son ganancias netas de fuente argentina el 10% del importe bruto
de los fletes por pasajes y cargas de los transportes entre la Republica Argentina y paises
extranjeros efectuados por compafias no constituidas en el pais. Las ganancias netas
imponibles de las sociedades de capital estan gravadas con una tasa Unica del 33%.

Los importes facturados por la prestacion de los servicios de transporte internacional de cargas
estan exceptuados del pago del Impuesto al Valor Agregado (IVA), dado que la actividad es
considerada una exportacion. En consecuencia, las empresas de transporte pueden solicitar el
reintegro del IVA (la tasa general del IVA en la Argentina es del 21%). Existe un impuesto local
(provincial) a los Ingresos Brutos que grava con una tasa del 3% al 3,5% el precio; la
exportacion de productos y mercaderias esta exenta de este impuesto, pero la excencion no
comprende las actividades conexas a la misma, entre otras, la del transporte.

En cuanto a los costos laborales, el sector transporte esta regulado por la Ley N° 20.744 junto a
otras formativas del orden publico laboral y el Convenio Colectivo de Trabajo N° 40/89,
completado con el laudo del 16 de abril de 1990.

La cuestion laboral (aunque no exclusivamente ella) ha generado asimetrias de costos entre los
paises integrantes del MERCOSUR. En ese orden de cosas y para ilustrar con datos lo
expuesto, debe sefalarse que con anterioridad a las reducciones de las contribuciones
patronales el porcentaje de impuestos al trabajo para los paises del MERCOSUR - tomando
como base del célculo los salarios en bruto - era para Argentina del 49%, para Uruguay del
45%, para Brasil del 43%, en Paraguay del 31% y en Chile del 21%.

En rigor, se esta frente a mercados de trabajo muy desiguales, tanto por las caracteristicas, muy
distintas entre si, de los recursos humanos respectivos como por las formas de organizacién de
los sectores del trabajo, también, notablemente diferentes.

Con los datos expuestos arriba, puede construirse el siguiente cuadro resumen sobre las
remuneraciones brutas y netas del sector en Argentina, Brasil, Chile y Uruguay:

ITEM/PAIS ARGENTINA BRASIL | CHILE |[URUGUAY
Salario promedio US$ 1.367,9 US$ 544.3|US$ 515|US$ 1.608
(1er. Trimestre de 1996)
Impuestos y cargas al 53% 43% 21% 19%
trabajo, en sentido genérico
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'Resultado neto

US$ 643

US$ 311 |US$ 408[USS$ 1.302

Rubros financiados con
dichos impuestos

Sist. Jubilatorio

Sist. de Obras sociales
Sist. Obras sociales p/jubilados
Sist. de Asign. Familiares
Seguro desempleo
Viviendas populares
Accion social sindical

FLUJOS PRINCIPALES POR ORIGEN/DESTINO

CUADRO N° 5-1
TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGAS POR CARRETERA

TRAFICO URUGUAY - ARGENTINA

ANOS 1993-1995-1996

TONELADAS TRANSPORTADAS
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SENTIDO| ORIGEN | DESTINO | ~oo0Bb
1993 1995 1996
Egreso: |Montevideo Buenos Aires |Fray Bentos 44.500 45.622 53.144
Mercedes Buenos Aires |Fray Bentos 29.560 70.050 4.997
Montevideo Buenos Aires |Colonia 42.309 30.475 40.503
Paysandu Gualeguaychu |Fray Bentos 7.493 - -
Colonia Buenos Aires |Colonia 10.765 10.689 10.395
Paysandu Coldn Paysandu 15.572 18.600 30.674
Juan Lacaze |Buenos Aires |Colonia 6.815 5.387 10.296
Olmos Buenos Aires |Colonia 5.545 - -
Paysandu Buenos Aires |Fray Bentos 4.718 - -
Montevideo Cérdoba Fray Bentos 4.770 - 5.429
San José Buenos Aires |Fray Bentos 21.245 5.358 4.801
San José Concordia Paysandu - - 4.277
Paysandu Buenos Aires [Paysandu - 6.331 4.787
Montevideo Santa Fe Fray Bentos - - 4.339
San José Entre Rios Fray Bentos - - 6.873
San José Misiones Fray Bentos - - 5.093
Trinidad Buenos Aires |Fray Bentos - 8.039 -
Paysandu Concordia Paysandu - 4.384 -
Montevideo Zarate Fray Bentos - 7.915 -
Florida Entre Rios Fray Bentos - - 4.919
San José Concordia Salto - 4.020 -
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Varios Varios Varios 76.568 8.000 96.050
Subtotal 269.860| 224.870| 286.577
Ingreso: |Buenos Aires |Montevideo |Fray Bentos 146.359| 117.270| 213.749
Otras Santa Fe |[Montevideo |Fray Bentos 9.367 4.923 6.393
Buenos Aires |Montevideo |Colonia 17.361 19.274 6.247
Campana Montevideo |Fray Bentos 7.966 8.685 12.056
Cérdoba Montevideo |Fray Bentos 10.192 11.616 15.034
La Plata Montevideo |Fray Bentos 7.216 - -
Tucuman Paysandu Paysandu 10.947 15.676 7.458
Santa Fe Montevideo |Fray Bentos 6.499 7.892 11.908
Buenos Aires |Paysandu Paysandu 7.768 - -
Rosario (S. Fé) |Paysandu Paysandu 6.273 - -
Trinidad RegMetropol. [Fray Bentos 4.598 - -
Gualeguaychu |[Montevideo |Fray Bentos - 19.564 16.065
B. Blanca Montevideo |Fray Bentos - - 6.123
Chaco Montevideo [Paysandu - - 15.728
Concordia Montevideo [Paysandu - - 5.626
Col6n Montevideo [Paysandu - - 4.787
Buenos Aires |Colonia Colonia - 23.281 4.385
Mendoza Montevideo |Fray Bentos - - 4.376
Zarate Montevideo |Fray Bentos - 4.626 -
Jujuy Paysandu Paysandu - 4.043 -
Varios Varios Varios 58.327| 215.153 85.391
Subtotal 292.873| 452.003| 415.326
Total 562.733| 676.873| 701.903

FUENTE: Direccion Nacional de Transporte.

CUADRO N° 5-2

TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGAS POR CARRETERA

FLUJOS PRINCIPALES POR ORIGEN/DESTINO

TRAFICO URUGUAY - BRASIL

ANOS 1993-1995-1996

PASO DE TONELADAS TRANSPORTADAS
SENTIDO| ORIGEN DESTINO FRONTERA
1993 1995 1996
Egreso: |Rio Branco |Pelotas Rio Branco 59.313 - 53.515
Montevideo |Rio Grande Chuy 12.342 14.712 19.251
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Montevideo |Rio Grande Chuy - - 19.251

Rio Branco  |Otras Rio Rio Branco - - 23.057
Grande

Vergara Pelotas Rio Branco 14.861 8.417 -

Montevideo |Yaguaron Rio Branco 12.303 12.346 20.423

Bella Unién  |Otras Rio Bellas Union 13.403 - -
Grande

Rivera Sta. Ana do Rivera 19.416 24.291 6.174
Livr.

Nva Palmira |Porto Alegre Rivera 17.245 15.694 11.750

Montevideo |Porto Alegre Chuy 11.458 - -

Montevideo |San Pablo Chuy 14.589 10.642 22.395

Montevideo |San Pablo Rio Branco 10.013 - -

Montevideo |Otras Rio Chuy 7.835 19.167 25.041
Grande

Rio Grande |Yaguaron Rio Branco 12.889 - -

Montevideo |S. Do Rivera 5.481 - -
Livramento

Montevideo |Novo Chuy 7.722 6.322 7.068
Hamburgo

T.YT. Pelotas Rio Branco 5.000 - -

Bella Union  |Uruguayana Bella Union 8348 13.156 10.933

Montevideo |Chui Chuy 5.405 10.525 15.219

Rivera Bagé Rivera 6.334 - -

Melo Pelotas Rio Branco 5.000 - -

Rio Branco |Otras Rio Rio Branco - 37.949 47.985
Grande

Rio Branco  |Yaguaron Rio Branco - 19.954 47.868

Montevideo |Otras San Chuy - 12.456 24.209
Pablo

Artigas Quarai Artigas - 11.799 25.072

Vergara Yaguarén Rio Branco - 10.377 10.129

Paysandu Porto Alegre Rivera - 9.757 30.745

Montevideo |Sta. Ana do Rivera - 8.561 7.131
Livr.

Artigas Sta. Ana do Rivera - 7.013 -
Livr.
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Chuy Pelotas Chuy - 6.802 -
Melo Otras Rio Rio Branco - 6.555 11.232
Grande
Montevideo |Porto Alegre Chuy - 6.526 9.434
Paysandu Sta. Ana do Rivera - 5.741 8.250
Livr.
T. Gomensoro |Uruguayana Bellas Union - 5.678 -
Montevideo |Espiritu Santo [Chuy - 5.279 -
Dolores Porto Alegre Rivera - - 7.242
Artigas Otras Rio Artigas - - 10.233
Grande
Montevideo |Santa Catalina [Chuy - - 6.946
Dolores Otras Rio Rivera - - 5.971
Grande
Montevideo |Otras Rio Rivera - - 5.329
Grande
Montevideo |Esteio Chuy - - 5.551
Artigas Sta. Ana do Artigas - - 5.285
Livr.
Treintay Tres |Pelotas Rio Branco - - 5.104
Varios 178.631| 213.847 211.338
Subtotal 427.588| 503.566 719.131
Ingreso: |Chuy Montevideo Chuy 153.240| 124.520 151.020
Yaguaron Montevideo Rio Branco 73.981 47.007 47.985
S. Do Livr. Montevideo Rivera 37.042 40.027 43.938
Registro (SP) |Montevideo Rio Branco 19.231 - -
Registro (SP) |Montevideo Chuy 27.022 - -
San Pablo Montevideo Chuy 13.691 10.903 9.366
Porto Alegre |Montevideo Chuy 16.198 - -
Rio Grande |Montevideo Chuy 9.908 15.317 13.457
San Pablo Montevideo Chuy 7.521 9.330 9.063
Pelotas Montevideo Rio Branco 5.279 - -
San Pablo Lascano Chuy 5.003 - -
Yaguaron Vergara Rio Branco 5336 - -
Porto Alegre |Montevideo Rio Branco 5.410 - -
Rio Grande |Rio Branco Rio Branco 9.734 - -
|Uruguayana |Bella Unién  |Bella Unidn -l 12567 52.027
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'RI’O Grande

Montevideo

5.488|

'Chuy - -
Canoas Montevideo Chuy - 5.552 -
Rio Janeiro  |Montevideo Chuy - 5.026 7.183
Varios 56.406 79.238 105.156
Subtotal 445.002| 354.975 439.195
Total 872.590| 858.541| 1.158.326

FUENTE: Direccion Nacional de Transporte.

CUADRO N° 5-3
TRANSPORTE INTERNACIONAL DE CARGAS POR CARRETERA
FLUJOS PRINCIPALES POR ORIGEN/DESTINO
TRAFICO URUGUAY - PARAGUAY
ANOS 1993-1995-1996

PASO DE TONELADAS TRANSPORTADAS
SENTIDO| ORIGEN DESTINO FRONTERA
1993 1995 1996
Egreso: |[Montevideo |Asuncion Fray Bentos 4.439 13.956 4.096
Montevideo |Asuncion Salto - 20.248 25.634
Montevideo |Otras Fray Bentos - 1.906 -
Florida Asuncion Salto - - 1.906
Montevideo |Encarnacion |Salto - - 1.062
Varios Varios Varios 3.022 6.333 7.601
Subtotal 7.461 42.443 40.299
Ingreso: [Asuncion Montevideo |Fray Bentos 11.900 2.354 2.376
Otras Local. |[Montevideo |Rio Branco 1.193 - 1.453
Asuncion Montevideo |Salto 1.187 8.237 10.643
Otras Local. [Montevideo |Fray Bentos - 6.702 1.922
Encarnacion |Montevideo |Salto - 2.308 3.787
Otras Central [Paysandu |Paysandu - - 1.220
Varios 2.004 4.982 4.241
Subtotal 16.284 24.583 25.642
Total 23.745 67.026 65.941

FUENTE: Direccién Nacional de Transporte.

R Alg >
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CAPITULO 6 - LOS COSTOS DEL
TRANSPORTE DE CARGAS ENTRE LOS
PAISES DEL MERCOSUR

EL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS
EL TRANSPORTE DE CARGAS POR EL MODO FLUVIOMARITIMO

EL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS

1. Consideraciones Preliminares

2. Anadlisis de costos para Uruguay

3. Analisis de costos para Brasil

4. Analisis de costos para Argentina

5. Costos estandar - Parametros y planillas de resultados
6. Principales conclusiones

1. Consideraciones Preliminares

1.1. Conceptos vinculados al costo del transporte de cargas por automotor

1.2. Consideraciones acerca de los costos de operacién del transporte automotor de
cargas en los tres paises estudiados del MERCOSUR

1.3. Las asimetrias vy los costos de operacion del transporte automotor de cargas en
el Mercosur

1.1. Conceptos vinculados al costo del transporte de cargas por automotor

i) Introduccién

El analisis y el computo de los costos de produccion persigue, en este estudio, tres objetivos; el
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primero de ellos es determinar la magnitud del costo por kildmetro, considerandolo como una
variable “proxi” de las tarifas en los traficos; el segundo, es el de precisar ciertos elementos de
los costos a fin de establecer si reflejan la existencia de asimetrias significativas y, en tercer
lugar, la identificacion y medicidn de los componentes originados en las disposiciones tributarias
y de prevision social contenidos en el precio de los factores e insumos requeridos por las
empresas de transporte.

El concepto de costo aqui utilizado es el que corresponde al transportista, entendido como el
conjunto de recursos aplicados en la produccion del servicio destinado a los dadores de carga.
Se trata, entonces, de la funcion de produccion percibida por las empresas de transporte
quienes relacionan los diversos insumos con la obtencidn de los servicios finales, considerando
la expresion monetaria de dichos insumos factoriales, exteriorizados a través del sistema de
precios 12,

12 Deben diferenciarse los costos directos del transportista de: a) los
correspondientes a los usuarios del servicio de transporte, b) los costos externos o
externalidades y c) los costos sociales en su totalidad.

Los costos totales se diferencian en variables y constantes, atendiendo al comportamiento de
los elementos que los componen 13,

13 Cabe remarcar que la distincién entre costos fijos y variables es un artilugio
pragmatico que requiere un cierto grado de entendimiento y sentido comun por parte
de quien decide al respecto.

En el caso de los costos monetarios que enfrentan los operadores de transporte de cargas por
automotor, es posible aplicar ciertos criterios, coincidentes con algunos establecidos, para
identificar los rubros que permanecen fijos al variar la produccion. Esto conduce a que, en el
corto plazo, los valores medios de estos componentes del costo muestren una caida, a medida
gue aumenta el uso de la capacidad disponible en la empresa.

A su vez, los costos variables medios se estabilizan, lo cual constituye una util herramienta para
fijar precios. Efectivamente, esta cualidad permite que el precio de venta de cantidades
crecientes de bienes, ubicados dentro del rango de la capacidad disponible, sea determinado
facilmente, agregando un cierto margen de ganancia al costo primo unitario.

En el caso del transporte internacional de cargas, las empresas, 0 un segmento de éstas,
negocian el valor final del flete con los dadores de carga. Esa negociacion, si es concebida
como un acto de racionalidad economica, exige el conocimiento de los propios costos. Es
probable que el criterio del costo primo, al cual se adiciona un margen de ganancia, esté
presente a la hora de cerrar el valor de un flete.

i) El modelo de costos del transporte de cargas

El andlisis del nivel y la estructura de los costos de las empresas residentes en Uruguay,
Argentina y Brasil dedicadas al transporte internacional automotor de cargas, se hizo sobre la
base de un modelo de costos operativos.

Por diversas razones, aqui se encaro la determinacion de los costos de operacion al nivel del
vehiculo. La clasificacion de los costos de operacion del trafico de cargas en fijos y variables se
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hizo considerando su relacion con el vehiculo. Se separaron aguellos conceptos que estan
directamente asociados a la unidad de producto, el vehiculo.kilometro, de los que tienen una
relacion indirecta con él. En este caso, los costos de caracter comun o “de la empresa”
aparecen como indirectos y se cargan al vehiculo.kilometro a través de una imputacion.
Ademas, algunos costos, en general los propiamente variables, se mantienen estables en
términos unitarios en tanto que los fijos, al referirlos a la unidad producto, varian en sentido
inverso al aumento del nimero de éstas (cuando la produccion crece).

Como unidad de producto pueden seleccionarse el numero de kildmetros recorridos por el
vehiculo en un periodo de tiempo (VEH.KM), las toneladas transportadas a diferentes distancias
(T.KM), la carga transportada (T), las horas trabajadas (HRS) o los viajes realizados (NV).

Por razones practicas, con el objeto de normalizar la informacidn, se escogié como unidad de
producto a los VEH.KM vy los costos calculados tienen dicha base.

La funcién de costo tedrica de una empresa puede expresarse, en su forma causal, de acuerdo
al siguiente modelo:

COSTO TOTAL =CFIJO + CFC x NC + CPK x KM + CCAR x t + CVIAJ x NV

En el segundo miembro de la ecuacion anterior se distinguen:

a) El costo fijo de la empresa, asociado a su planta fisica y a sus costos de
administracion, en el primer término.

b) Los diversos costos asociados a la propiedad y puesta en uso de los vehiculos
gue varian, por lo tanto, con el nimero de ellos, en el segundo término.

c) Los costos variables de operacion por vehiculo.kilbmetro, en el tercer término.
d) Los costos asociados al volumen de carga movilizado (t), en el cuarto término.
e) Los costos del viaje, como los peajes, en el quinto y ultimo término.

Ademas, existen costos asociados a las horas trabajadas, como el costo de las horas
extraordinarias de labor del personal.

La peculiaridad de expresar de esa forma los costos totales estriba en que el nimero de
camiones, de kildmetros recorridos, de toneladas transportadas y de viajes realizados se
multiplica por un factor fijo, en términos unitarios, que “contiene” a los costos variables.

La ecuacion anterior se corresponde con la tradicional expresion simplificada que trabaja con
dos términos, fijos y variables, diferenciando los que estan en funciéon del “output” de los que
son independientes del mismo. O bien, de acuerdo a otra clasificacion, la que separa los costos
directos de operacién de los indirectos.

Para estimar el costo por vehiculo.kilbmetro fue preciso determinar, en primer lugar, los
elementos de la ecuacion que se consideran como parametros. Estos corresponden, entre
otros, a los siguientes conceptos:

a) El tipo de vehiculo utilizado en el transporte internacional de cargas.
b) La vida util de la flota utilizada.
c) El recorrido medio efectuado en un periodo.
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d) El lapso de uso de repuestos y frecuencia de la operaciones fisicas de
mantenimiento 14,

14 El detalle completo de los parametros de la ecuacion queda
expresado en lo que resta del capitulo, una vez tratados cada uno de los
rubros componentes de los costos.

Una vez reconocidos los rubros componentes del costo y los respectivos volumenes fisicos, se
identifican los precios unitarios pertinentes, desglosando los tributos que recaen sobre la
actividad y sus insumos materiales y factoriales 1.

15 Debe aclararse que ello se hizo considerando solamente la primera “vuelta” de
dichos impuestos y cargas sociales. Es decir, no se tuvo en cuenta la incidencia de
los impuestos sobre todo bien que, a su vez, constituye un insumo para la
produccion de las mercancias y servicios que integran el servicio de transporte.

Lo destacable es que la ecuacion debe reflejar las condiciones vigentes y el comportamiento
predominante entre las empresas del sector de cada pais, en particular. Los precios, el tipo de
vehiculo y sus caracteristicas, los periodos de reposicion, entre otros multiples aspectos,
tendran la impronta del contexto local.

La deteccion de los comportamientos aludidos se logro a partir del analisis de la informacion de
fuentes secundarias y de la realizacion de encuestas y entrevistas a los responsables de la
conduccion de las empresas e informantes calificados.

El costo unitario final del servicio de transporte (las unidades monetarias por kilometro) se
obtiene refiriendo el total de costos a los vehiculos.kilometro recorridos por unidad de tiempo.

Dicho costo unitario se corresponde con un costo por tonelada.kilbmetro transportada, el cual
dependera del uso de la capacidad del vehiculo por viaje realizado.

iii) Precio de los insumos y recursos factoriales utilizados para la produccion del servicio
de transporte de cargas

El precio de los insumos y recursos factoriales utilizados para la estimacién de los costos son
los proporcionados por el mercado.

En la realidad, las condiciones en que se desenvuelven las actividades econdmicas se reflejan
en el sistema de precios. Ello origina diferencias en el precio de mercancias y factores entre los
paises y aun las regiones, integrantes del Mercosur.

El objetivo que se procura alcanzar es poder identificar y calificar esas diferencias o asimetrias
en el caso del transporte de cargas, determinando si son de tipo permanente o eventual, o en
qué medida pueden ser eliminadas.

Los consumos especificos de la operacion de transporte, son los provistos por los propios
transportistas en respuesta a una encuesta realizada entre ellos o bien, por informantes
calificados; dado que estos antecedentes no provienen de estudios estadisticos efectuados con
muestras representativas, podrian presentar sesgos cuya magnitud es desconocida. Como
existen otros estudios sobre consumos especificos de los vehiculos analizados, como son los
realizados precisamente en Brasil para alimentar el modelo HDM-VOC del Banco Mundial, fue
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posible utilizarlos como una referencia valida para contrastarlos con los obtenidos en el presente
estudio.

iv) Médulos de informacion

La informacion recogida y elaborada para establecer los costos fue reunida en los siguientes
modulos:

a) Caracterizacion de la empresa de transporte internacional.

b) Caracteristicas del vehiculo de utilizacién mas frecuente.

c) Antecedentes relativos a la operacion de las empresas de transporte
internacional.

d) Costos de operacion directos.

e) Costos salariales directos.

f) Depreciacion y costos financieros.

g) Costos asociados al vehiculo, impuestos y derechos de circulacion (fijos).
h) Descomposicion del precio de insumos.

I) Costos de viaje (por ruta).

j) Otros costos y precios

Es preciso destacar que, en lo concerniente a la caracterizacion de la empresa de transporte
internacional, se selecciond a la modal y su flota, a fin de obtener un perfil del tipo de empresa
involucrada en esta actividad, en particular su tamafo, con el objeto de contar con un marco de
referencia y estructurar analisis posteriores relativos a diversos aspectos (asimetrias, etc.).
Dada la diversidad de formas de organizacion y de gestion de las empresas, el formato
normalizado es solo una orientacion que tiene por objeto explicitar las variables que, a nuestro
juicio, son Utiles para reconocer los principales elementos distintivos al respecto 16.

16 El alcance del estudio no permiti6 tipificar estadisticamente el perfil de las
empresas.

1.2. Consideraciones acerca de los costos de operacidon del transporte automotor de
cargas en los tres paises estudiados del MERCOSUR

Para comparar los costos del transporte de cargas en la region e interpretar las diferencias
existentes, es necesario controlar y normalizar, previamente, los parametros contenidos en las
ecuaciones.

La comparacion buscada puede llevarse a cabo después de organizar sobre una base
homogénea el conjunto de datos contenidos en los costos.

Para ello, se analizaron y establecieron los siguientes aspectos:

a) Principales caracteristicas de las empresas del sector, con la finalidad de
identificar una empresa modal (tamafio, estructura empresarial, etc.).

b) Reconocimiento del equipo o formacion representativo.
c) Parametros operacionales de los vehiculos integrantes de la formacion.

d) Coeficientes de utilizacion de insumos y recursos.
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e) Gastos fijos de explotacion.

f) Precios de los insumos y su composicion.
g) Criterios de imputacion de costos de capital (utilizado y alternativos).

El analisis anterior condujo a la normalizacion de los datos de costos (parametros) que se
plasmaron en una nueva ecuacion general de aplicacion comun. Asi, la informacion acerca de
los costos de las diversas empresas pertenecientes a los tres paises estudiados, se incorporo a
la ecuacion estandar. Esto arroja los costos medios por unidad de producto y su desglose, para
las empresas seleccionadas como representativas de la actividad en Uruguay, Argentina y
Brasil.

En lo fundamental, la normalizacién sefalada consistié en la captacion de determinados
comportamientos en el nivel microecondmico y su posterior adopcién como parametros de la
ecuacion del costo (distancias recorridas en un cierto periodo, mes o afo; tonelaje transportado
y grado de utilizacion del vehiculo; consumos especificos asociados al rodaje de los vehiculos;
etc.).

También, es preciso tomar en cuenta que si se introducen hipotesis respecto a ciertos
comportamientos, atribuyéndolos a algun caso especifico (por ejemplo, suponer que en el trafico
entre los puntos Ay B, el regreso nunca se realiza en vacio), ello podria implicar un efecto
similar al de una alteracion de un parametro de la ecuaciéon de costos; en este ejemplo, una
modificacion en el grado de utilizacién de los vehiculos. Es importante distinguir ademas que, en
tal caso, los costos no estarian reflejando una asimetria sino una determinada condicion del
mercado de cargas.

Un buen ejemplo del concepto de normalizacion de una componente de la operacion de
transporte es el consumo de combustible de los equipos utilizados para el acarreo de las
cargas. No habria razén para estimar que vehiculos similares, utilizados en el mismo trafico,
tuvieran consumos muy disimiles entre si; si en las ecuaciones de costos de las empresas se
incluyeran cifras significativamente distintas por tal concepto, cabria atribuirlo, muy
probablemente, a un error de estimacion. Ello, a menos que existieran diferencias en la
operacion de transporte, como el acarreo sistematico con sobrepeso o una diversa utilizacion
del vehiculo o condiciones topograficas muy distintas. Si no existieran tales evidencias, el
consumo fisico deberia normalizarse, adoptando una sola cifra, a incluirse en la ecuacion de
costo estandar.

La metodologia seguida para construir el modelo de costos de operacion de camiones esta
orientada a la formalizacion de la estructura de costos del sector, desglosando, por otro lado, los
precios de los insumos que componen dicho costo.

Ello permite no solo la identificacion de las eventuales asimetrias sino la medicion de su impacto
en la explotacion comercial del transporte internacional de carga de los paises del MERCOSUR,
permitiendo su actualizacion y seguimiento.

Es importante destacar el supuesto implicito en este razonamiento. La normalizacion de la
ecuacion de costos supone que todas las empresas cumplen o estan en condiciones de hacerlo,
con los parametros de los costos estandar. Entonces, las diferencias que se identificaren en los
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costos solo cabria atribuirlas a los precios locales, al sistema tributario y a las regulaciones
imperantes. A su vez, el comportamiento de los precios de los bienes y factores utilizados por
las empresas de transporte depende de las condiciones propias de cada pais (el nivel de
productividad imperante en el sistema productivo, las imperfecciones del sistema de precios 17,
etc.). Las asimetrias consisten en dichas diferencias y estan asociadas a esas caracteristicas y
comportamientos macroeconémicos.

17 Como ya se dijera antes, podria haber factores no econémicos que, al incidir en
los precios, constituyeran asimetrias de ese tipo.

Sin embargo, debe reconocerse que algunos parametros podrian reflejar elementos propios de
la gestion de la empresa y al normalizarlos, sobre la base de un supuesto, se estaria asignando
a una causa exogena el mayor costo detectado.

El estudio y cuantificacion de las asimetrias reflejadas en la estructura de costos adoptada se
sustenta en los analisis de la situacion del sector correspondientes a cada uno de los tres
paises de la region (Uruguay, Argentina y Brasil). Los cambios que afecten a las actividades en
uno o mas de esos paises, deberan incorporarse - a su tiempo - a fin de obtener nuevas
conclusiones al respecto.

Por esa razon, el modelo adoptado no es definitivo o inalterable; su estructuracion o algunos
aspectos del mismo, pueden ser ajustados a fin de incorporar ponderadamente las variaciones
futuras en las particularidades de la estructura de costos de cada caso.

Asi, la empresa modal solo tiene un valor de referencia, como se puede apreciar mas adelante.
El vehiculo tipo es uno representativo del equipo utilizado en el transporte internacional en cada
pais. Este vehiculo no necesariamente es el mismo para todos los traficos y la empresa puede
variar. El modelo tiene la flexibilidad requerida para aceptar los cambios producidos.

Una vez identificadas las diferencias en los diversos items de costo, es preciso interpretar si las
mismas son derivadas de asimetrias propiamente tales o de otros factores vinculados al
comportamiento en el nivel microeconémico.

1.3. Las asimetrias y los costos de operacion del transporte automotor de cargas en el
Mercosur

Una vez determinadas las diferencias existentes entre los costos de operacion del transporte
carretero internacional en Uruguay, Brasil y Argentina deben ser evaluadas; el punto de partida
es la indicacion proporcionada por el modelo de costos cuya funcion es permitir su medicion vy,
consecutivamente, sefalar su significacion relativa.

Las diferencias en la competitividad de los respectivos sectores y empresas de los paises de la
region pueden estar radicadas en la gestion de las propias empresas, entendida ésta en sentido
amplio, la cual podra, o no, neutralizar las asimetrias.

Una de las formas de medir la capacidad competitiva de un sector econémico o0 sus empresas
es la comparacion de sus productividades medias con las correspondientes de terceros,
elegidos “ad-hoc” Una vez constatadas las diferencias, la cuestion central estriba en identificar
el origen de éstas.
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Cuando se plantea la existencia de asimetrias, se pretende que los niveles de productividad
factorial estan condicionados por el comportamiento dado de ciertas variables clave para el
resultado econdémico de la actividad. Ese condicionamiento tiene que ver, frecuentemente, con
cuestiones macroecondémicas, de tal modo que la gestion de los recursos productivos por las
empresas resulta significativamente influenciada por éstas. Asi, el rendimiento de los recursos
econodmicos y aun su magnitud absoluta, en el nivel microeconémico, quedarian limitados por
los comportamientos de caracter “macro”.

En su sentido mas amplio, las asimetrias consistirian en las diferentes condiciones de los
ambientes nacionales en que se desenvuelven las empresas, en este caso las que hacen
transporte internacional, y que determinan exégenamente a la gestion empresaria, las ventajas
o desventajas competitivas del sector. De este modo, se reconocerian asimetrias institucionales,
de mercado, de organizacion y de costos, siendo estas ultimas el objeto de estudio en esta
seccion.

Cabe remarcar que, segun se sostiene, es posible que solamente algunas entre las asimetrias
nombradas se reflejen en los costos de produccion de la mercancia o servicio que se trata. Sin
embargo, es probable que las que si se reflejen en los costos o las productividades sean las que
mas importan.

El planteamiento de la existencia de asimetrias conlleva la necesidad de realizar comparaciones
entre los paises de la region, en el nivel macro (econdmico, institucional u otro) respecto a una o
mas variables consideradas clave para el resultado de la gestion empresaria dentro del sector.

2. Andlisis de costos para Uruguay

2.1. Seleccién de la empresa modal: Caracteristicas de las empresas de transporte
internacional de cargas por automotor

2.2. Empresas de carga general: Identificacién de las caracteristicas mas frecuentes
en las empresas uruguayas

2.3. Empresas de transporte de cargas especiales

2.4. Los elementos paramétricos del costo

2.5. Caracteristicas técnicas de los vehiculos y combinaciones tipo seleccionadas
2.6. Analisis de los principales rubros integrantes del costo

2.1. Seleccion de la empresa modal: Caracteristicas de las empresas de transporte
internacional de cargas por automotor 18

18 El andlisis de las empresas se realizd a partir de las informaciones brindadas por
la asesoria técnica de la Direccién Nacional de Transporte del MTOP.

El modo de transporte internacional de cargas por automotor del Uruguay contaba, en 1993, con
alrededor de 150 empresas que, en conjunto, poseian 2.220 vehiculos. En 1996, el nimero de
empresas inscriptas para realizar esos traficos era 240, las que reunian 3.248 unidades para el
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acarreo de las cargas.

La mayor parte de esas empresas se dedica al transporte de cargas generales: el 83,4% vy el
85,4% en los afnos 1993 y 1996, respectivamente. El resto, realiza acarreos de cargas liquidas y
refrigeradas. También, algunas de las empresas movilizan dos o tres tipos de carga, existiendo
las que encaran la carga general y la liquida o refrigerada.

2.2. Empresas de carga general: ldentificacion de las caracteristicas mas frecuentes en
las empresas uruguayas

En este grupo se incluyen aguellas empresas que realizan exclusivamente transporte de carga
general; las mixtas, es decir, las que disponen de equipos para carga general y liquida o
refrigerada, se analizan dentro del grupo de cargas especiales.

Las empresas dedicadas a la carga general (205 inscritas en los registros de la DNT) tienen
34.331 toneladas de capacidad estatica en 2.828 vehiculos. Esto significa que el nimero medio
de vehiculos por empresa es 14, los que poseen una capacidad media estatica de 12 t cada uno
(asi, la relacion capacidad/equipo es de, casi, 16 t).

El conjunto de estas empresas se puede dividir en cuatro grandes categorias, atendiendo al
tamafio de cada una, definido segun el nimero de unidades de carga que poseen:

1) Pequeiia empresa que agrupa a las que poseen de 1 a 10 vehiculos.

2) Mediana empresa, reune a las que tienen de 11 a 20 vehiculos.

3) Empresa grande, de 21 a 50 unidades de acarreo.

4) Empresa muy grande, donde aparecen las que cuentan con mas de 50 vehiculos.

El mayor nUmero de empresas se concentra en las dos primeras categorias, alcanzando a mas
de cuatro quintas partes del total, en tanto las grandes y muy grandes representan el 14% vy 1%
del universo aqui considerado, respectivamente.

Las categorias pequefa y mediana ostentan mas de la mitad de la capacidad estatica de carga
de las empresas inscritas para realizar carga general (el 58%); la de empresa grande concentra
el 36% y la de muy grande el 6% restante. Resulta, entonces, que la comparacion de los dos
extremos del espectro de tamaro indica que las dos empresas clasificadas como muy grandes
poseen una capacidad de carga estatica que es, casi, veinticuatro veces la media
correspondiente a la categoria de pequeiia empresa (la relacion entre la capacidad media de
ambas categorias es 11,7:1,0). A su vez, las empresas grandes tienen, en promedio, 34
vehiculos cada una, lo cual implica una capacidad media de 420 t.

Si se examina al mismo conjunto dividiéndolo en estratos indicativos de la capacidad de carga,
se observa que algo mas de la mitad de la capacidad estética total se concentra en empresas
gue poseen hasta 200 t cada una. Este resulta ser el tamafio de “empresa” mas frecuente.

Es importante recordar lo que se dijera en el CAPITULO 5 respecto a las pequefias unidades de
produccion del servicio de transporte; gran parte de ellas no tienen la conformacion de
empresas, razon por la cual era posible interpretar que constituian una suerte de mano de obra
calificada con la posesion de capital propio 19. Entonces, seria en el primer estrato donde se
ubicarian estas unidades. En el siguiente, que reune a las unidades de 100t a 200 t de
capacidad media, estaria la mayor proporcion relativa de oferta estatica de las empresas de

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch08.htm (9 of 43) [9/13/2000 12:08:27 PM]



CAPITULO 6 - LOS COSTOS DEL TRANSPORTE DE CARGAS ENTRE LOS PAISES DEL MERCOSUR

transporte internacional del Uruguay (entre el 30% y 32% del total, alrededor de unas 11.000 t),
seguidas por aquellas cuya capacidad se sitia entre 301ty 400 t (representan entre el 19% y
20,5% del total de capacidad). Cada una de esas unidades de produccion de servicios de
transporte, tiene una muy reducida proporcion de la capacidad estatica total de las empresas
inscritas para realizar traficos con el MERCOSUR; poco méas del 0,5% (en el estrato de 100/200
t) y del 1,7% (en el estrato de 300/400 t).

19 Quizas, seria posible encontrar en esta categoria de tamafio a alguna unidad que
operara, fundamentalmente, como tomadora de cargas, a las que luego
redistribuyera entre otras empresas. Aunque esto tiene una baja probabilidad de
ocurrencia.

Las empresas con oferta de entre 101 y 200 t de carga estatica disponen, en promedio, de 5,6
unidades de traccion y 5,8 remolcadas; es decir, una flota total de 11,5 vehiculos, por lo cual se
podria calificarlas como pequeiias y medianas. El grupo de 301 t a 400 t cuenta con un
promedio de 14,1 vehiculos de traccion y 13,7 remolcados (28 en total) y pueden considerarse
como muy proximas a las empresas grandes.

Obviamente, son las empresas de mayor tamafo las que muestran, individualmente, una
capacidad de transporte mas significativa, aunque esta caracteristica cobra envergadura al
considerarla en términos dinamicos y cuando aparece la cuestion de la aptitud competitiva de
las unidades de produccion.

Sin embargo, dada la importancia en la oferta total de este rango de empresas, es preciso
considerarla para la seleccién de la empresa que constituye la moda dentro del sector.

En general, gran parte de las empresas obtienen el permiso para efectuar el servicio de
transporte a los diferentes mercados de carga del MERCOSUR. En el grupo de empresas
calificadas como “Comunes” se incluyen aquellas que estan habilitadas para participar en mas
de un mercado; el nimero de autorizaciones difiere segun se trate de uno u otro pais. Estas
diferencias son de poca cuantia.

La mayoria de las empresas (el 62%) esta autorizada a realizar transporte hacia mas de un
pais, lo cual es un indicador de lo que, efectivamente, ocurre.

Las empresas, conformadas como tales, que participan en mas de un mercado deben poseer un
minimo de capacidad, si es que realizan el trafico con su propia flota. Se deduce, entonces, que
las unidades pequefias son quienes provocan la elevada proporciéon anterior, dado que deben
estar disponibles para dirigirse hacia el destino que las condiciones de la demanda determinen.

En el caso de las empresas que hacen transporte hacia un soélo pais, el 60% de la oferta de
carga estatica - en el caso de Argentina - y el 65% - en el caso de Brasil - es suministrado por
empresas de hasta 200 t de carga. Ello representa, por otra parte, el 91% de las empresas que
prestan el servicio, en el primer caso y el 88%, en el segundo.

En el trafico de cargas con el Brasil, la categoria que muestra la frecuencia mayor es la de
empresas entre 101 t y 200 t de carga estatica. Estas representan el 40% de la oferta total de
transporte; en el trafico con Argentina, esta categoria no es la mas importante, aunque es
igualmente significativa, pues reane el 26% de la oferta total pertinente.
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En cuanto al namero de vehiculos disponibles, en el estrato de capacidad entre 101ty 200 t
tienen, en promedio, 10,7 vehiculos/empresa, en el caso de las que realizan trafico con
Argentina 'y 10,9 veh./emp. para las que viajan a Brasil. La relacion entre vehiculos remolcados
y de traccion es de 1:1y 1:1,07, respectivamente. Estos valores se acercan a los que
corresponden al conjunto de todas las empresas, dado que la mayor parte de ellas esta inscrita
para realizar trafico con esos dos paises.

Luego, el andlisis efectuado para la totalidad de las empresas y para aquellas habilitadas para
operar exclusivamente con Argentina o Brasil, permite afirmar que es conveniente seleccionar
dos prototipos para caracterizar el tamafio de las empresas de transporte de carga general; uno,
con capacidad de carga estatica entre 101 t y 200 t, dotado de seis equipos y otro, comprendido
en la categoria entre 301 y 400 t con catorce equipos (en total, 28 vehiculos).

2.3. Empresas de transporte de cargas especiales

En 1993, el nUumero de empresas registradas para realizar cargas especiales, era de 25; solo
tres afios mas tarde, las inscripciones alcanzaron a 95 unidades.

El nimero total de empresas habilitadas a operar con cada uno de los paises del MERCOSUR,
en 1993 y 1996, era el indicado en el Cuadro N° 6-1.

Las inscripciones aumentaron notoriamente; el trafico con Brasil es el que recibié el mayor
namero de habilitaciones adicionales (23), con lo cual pasa a encabezar la tabla. Le sigue
Argentina, con 33 empresas inscriptas y, por udltimo, Paraguay con 24.

CUADRO N° 6-1
ROU
NUMERO DE EMPRESAS HABILITADAS
ANOS 1993 Y 1996

TIPO DE CARGA ARGENTINA | BRASIL |PARAGUAY
1993 | 1996 |1993|1996| 1993 | 1996
LIQUIDA 6 13 5 | 18 3 10
REFRIGERADA 11 17 12 | 20 9 12
LIQ./REFR. 1 1 1 1 1 1
AUTOMOVILES 2 2 1
TOTAL 18 33 18 | 41 13 24

i) Caracteristicas de las empresas habilitadas para transportar cargas liquidas

Considerandolas en conjunto, estas empresas suministraban, en 1993, una oferta estética de
1.337 t de carga liquida y 285 t de carga general, lo que muestra que su actividad
preponderante es el primer tipo de transporte. En 1996, la capacidad para transportar carga
liguida habia aumentado en unas 700 t.

El 63% de las empresas se dedican con exclusividad a las cargas liquidas, suministrando, en
conjunto, el 37% de la oferta de carga estatica. Las empresas que combinan carga liquida y
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general, si bien menores en numero, son de mayor tamafo individual, ofreciendo el 63% de la
carga estatica.

ii) Caracteristicas de las empresas habilitadas para transportar carga refrigerada

Estas empresas tenian, en conjunto, una capacidad estatica de 2.502 t de carga refrigerada y
754 t de carga general, en el afio 1993. En 1996, se estima que la capacidad total de estas
empresas aumentd en una proporcion del orden del 43%. La comparacion de las cifras de
ambos anos permite deducir de ello que su actividad principal sigue siendo el primer tipo de
transporte.

El total de estas empresas se divide, en partes iguales, entre aquéllas que se dedican con
exclusividad a las cargas refrigeradas y las que combinan éstas con la carga general. Las
primeras, sin embargo, suministran el 43% de la oferta de carga estatica, lo que indica que son
de menor tamafio relativo.

2.4. Los elementos paramétricos del costo

1) Tipo de vehiculos utilizados

El estudio de las empresas que transportan exclusivamente carga general a la Argentina, el
Brasil o ambos paises (pudiendo incluir, en este ultimo caso, a Paraguay) muestra que, en
1993, poseian una capacidad de carga estatica total de 22.224 t, distribuida en 904 vehiculos de
traccion (camiones y tractores) y 926 remolcados (acoplados y semi-remolques). En 1996, esas
cifras eran las siguientes: 72.851 t, en 1.830 vehiculos de traccion y 5.971 remolcados.

En la categoria vehiculos de traccion destacan, fundamentalmente, los camiones y tractores de
simple eje trasero; los de doble eje trasero tienen una participacion relativamente menos
importante ya que, en conjunto, no llegan a representar el 20% del total. Los vehiculos
remolcados de uso mas frecuente son los acoplados de tres ejes y los semi-remolques de doble
y triple eje; los semi-remolques de eje simple, mientras tanto, constituyen sélo el 3,3% del total.

Puede constatarse que las combinaciones mas comunmente utilizadas en el transporte
internacional de carga general, son:

* En el caso de una formacion de vehiculo tractor con acoplado, el camién es de
simple eje y el acoplado de tres (combinacion C2-A3).

* En el caso de tractores con semi-remolque, el tractor es de simple eje y el
semi-remolque de tres (combinacion T2-S3), seguido por el tractor de simple eje con
semi-remolque de doble eje (T2-S2).

En el caso de las empresas dedicadas al transporte de carga liquida, los vehiculos de traccion
mas frecuentemente utilizados son los de doble eje trasero (T3), que representan el 67% del
total.

En los vehiculos remolcados, se diferencian aquellos aptos para acarrear carga general (14%
del total) de los especificos para el transporte de liquidos (86% del total). Dentro de este ultimo
grupo, que totaliza 60 vehiculos, predominan los semi-remolques de doble eje trasero (S2), que
son el 63% de los vehiculos remolcados. Los de tres ejes (S3), sélo constituyen un 30% del
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total.

En el transporte de carga refrigerada, el vehiculo de traccién de uso mas frecuente es el tractor
con simple eje trasero (T2), que representa el 65% del total.

De los 147 vehiculos de remolque registrados por estas empresas, un 26% son de carga
general y el resto para transporte refrigerado. Los vehiculos de uso mas frecuente, en carga
general, son el semi-remolque de doble eje (55% del total del grupo) y, en carga refrigerada, el
de triple eje (S3) que constituye el 61% del grupo.

El analisis efectuado indica que los equipos representativos, por ser de uso mas frecuente, en el
transporte de cargas especiales, son: a) En cargas liquidas, la combinacién T3-S2; b) En cargas
refrigeradas, la T2-S3.

i) Vida atil

La informacion disponible en la Direccion Nacional de Transporte, complementada con la
extraida de las encuestas a empresarios, permite establecer que la vida atil de los vehiculos
asignados al transporte internacional se sitla en el orden de los quince afios. No se identificaron

variaciones significativas entre los tres tipos de equipamiento (carga general, liquida y
refrigerada).

Iii) Recorrido anual

De la informacién recabada por las encuestas a transportistas, resulta un recorrido promedio
mensual que oscila entre los 6.000 km y los 7.000 km No hay variaciones relevantes entre los
distintos tipos de acondicionamiento.

2.5. Caracteristicas técnicas de los vehiculos y combinaciones tipo seleccionadas

En las tablas siguientes se resumen las caracteristicas técnicas basicas de las unidades de
traccion y remolcadas, asi como las de las combinaciones consideradas en el presente estudio,
qgue son C2-A3 y T2-S3 para carga general; T2-S2 para carga liquida y T2-S3 para refrigerada.

CUADRO N° 6-2
ROU
CARACTERISTICAS TECNICAS DE LAS COMBINACIONES CONSIDERADAS

C2-A3 T2-S3 T2-S2 T2-S3
Carga General General Liquida| Refrigerada
Peso bruto maximo autorizado| 45t |38,5t/41,5t(*)| 34,5t |38,51/41,5 t(*)

CUADRO N° 6-3
ROU
UNIDADES DE TRACCION
CARACTERISTICAS TECNICAS DE LOS VEHICULOS SELECCIONADOS
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CAMION TRACTOR
Tipo C2 T2
Peso bruto maximo autorizado 16,5t 16,5t
Peso bruto maximo admisible 175t 175t
Tara 6,7 t + carroceria 6,9t
Capacidad maxima de tracciéon 60 t 60 t
Potencia 320 CV 320 CV

CUADRO N° 6-4
ROU
UNIDADES REMOLCADAS
CARACTERISTICAS TECNICAS

ACOPLADO SEMI-REMOLQUE
Carga General General |Liguida|Refrigerada
Tipo de vehiculo A3 S3 S2 S3
Peso bruto maximo autorizado 28,5t 22125t (*)| 18t | 22t/25t(*)

(*) La carga maxima permitida en el triple eje, en general, se sitla en las 22 t; pero,
existe un conjunto de rutas (fundamentalmente, las vinculadas con itinerarios
internacionales) en las cuales, si los puentes pueden soportarlo, se admiten 25 t.

2.6. Andlisis de los principales rubros integrantes del costo

1) Combustible y lubricantes

El desglose de los impuestos que recaen directamente sobre los combustibles y lubricantes
representan un 32% y 40%, respectivamente, del precio pagado por el usuario. Esos impuestos
son el IVA'y el IMESI.

El consumo unitario promedio de combustibles en el caso de la carga general, de acuerdo a la
informacion recabada, se sitla en el orden de los 2,3 km/litro. Los equipos utilizados para este
tipo de carga, como se determinara mas arriba, son las combinaciones C2-A3 y T2-S3.

El consumo de combustible es mas elevado en el caso del transporte de cargas refrigeradas,
como consecuencia de los requerimientos del equipo de frio. Dicho incremento se calcula en un
consumo adicional de 0,067 litro/km (rendimiento de 15 km/l).

En el caso de transporte de carga liquida, como los vehiculos son de menor tamafio (T2-S2), el
rendimiento unitario del combustible utilizado es 2,6 km/litro y por ende, el costo de operacion
por kilometro resulta ser mas bajo.

En el rubro lubricantes se incluye el aceite utilizado en el motor y en el sistema de transmision.
Para estimar el consumo de lubricantes se tomaron en cuenta la capacidad de los equipos
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utilizados en la carga general y el intervalo para la reposicion de este insumo. El consumo de los
vehiculos de carga refrigerada, se calcul6 a partir del correspondiente a los de carga general,
incrementandolo en la misma proporcién que la registrada para el consumo de combustible. Los
precios utilizados para valorar los consumos fisicos son una media aritmética estimada.

Se aprecia que los vehiculos que transportan cargas refrigeradas son los que incurren en un
mayor costo por este concepto (un 18,18% mas que los de cargas liquidas y un 14,5% que los
de carga general). Estas diferencias resultan acentuadas por los impuestos que gravan a los
lubricantes.

El costo de operacion por kildmetro recorrido (para el combustible y los lubricantes),
identificando los impuestos, correspondiente a los tres tipos de carga (general, refrigerada y
liquida), se indica en el Cuadro N° 6-18.

i) Neumaticos

Los equipos C2-A3 y T2-S3, requieren 18 neumaticos rodando, mientras que los T2-S2 emplean
14; ambos tipos disponen, asimismo, de auxiliares que no son considerados en el rubro pues
estan incluidos en el costo de adquisicion de la unidad.

La vida util de los neumaticos, de acuerdo con la informacion suministrada por los transportistas,
puede estimarse en 80.000 Km para los nuevos y en 40.000 Km para los reparados.

En este calculo se acepta la informacién de que solo el 50% de los neumaticos son susceptibles
de reconstruccion y que se realizara una por unidad, para aquéllas que estan en buenas
condiciones de uso.

A partir de los supuestos anteriores y de la informacion obtenida en el contexto del estudio,
respecto al precio de los neumaticos y su reconstruccion, se elaboraron las cifras incluidas en el
Cuadro N° 6-14. Se tiene, asi, el gasto estimado en neumaticos por kildmetro recorrido para las
combinaciones escogidas de vehiculos 20, Puede apreciarse que la diferencia de gasto
existente entre las formaciones tipicas utilizadas en el caso de la carga general y las restantes,
es de un 4%.

20 |os célculos se realizaron asumiendo la utilizacion de neumaticos radiales sin
camara, tipo 1100 R 22 16 PR, que son los de menor costo por kildbmetro recorrido.

iii) Mano de obra de conduccion

Los costos de la conduccion de los vehiculos se calcularon sobre la base de la informacion
proporcionada por el Subgrupo de Trabajo del MERCOSUR dedicado al examen de los asuntos
laborales de la region. Esta informacion contiene un detalle de los costos salariales de las
empresas uruguayas de carga para tres itinerarios: Montevideo-Buenos Aires, Montevideo-San
Pablo y Montevideo-Porto Alegre. De la elaboracién de esos datos surge el desglose que se
incluye en el siguiente cuadro:

CUADRO N° 6-5
ROU
MANO DE OBRA DE CONDUCCION
Valores en US$ por mes
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MONTEVIDEO-BS.AS. MONTEVIDEO-S.P. MONTEVIDEO-P.A.
Salarios + viaticos 1.891 1.292 1.640
Leyes sociales 382 222 281
Total 2.273 1.514 1.921

El rubro salarios incluye los beneficios sociales (aguinaldo, salario por vacaciones, etc.).
Iv) Mantenimiento

La estimacion del gasto en mantenimiento de las unidades considera, en forma separada, las
erogaciones en repuestos y las correspondientes al personal asignado a esos efectos; es decir,
supone gue la empresa tiene un pabellon de mantenimiento.

Repuestos

El gasto en repuestos, durante toda la vida atil de un vehiculo, equivale a su valor de compra.
Es necesario remarcar que el gasto por este concepto esta en relacion directa con la edad de la
flota.

En los Cuadros se presentan los costos de repuestos por vehiculo/kilometro para las distintas
unidades consideradas. Los repuestos estan gravados por el IVA.

Mano de obra de mantenimiento

En la tabla siguiente se presenta un detalle de los gastos mensuales promedio por cada
operario dedicado a las labores de mantenimiento, de acuerdo con la informacion suministrada
por los transportistas. El salario mensual equivalente corresponde al salario acrecido por los
beneficios sociales (aguinaldo, licencias, etc.). Los valores estan calculados en US$/mes, en el
siguiente recuadro.

Salario nominal 912
Gasto total por operario |1.404
Salario equivalente 1.123
Leyes sociales 281

El nimero total de operarios requeridos para esta tarea depende del tamafio de la empresa; el
gasto unitario en mano de obra dedicada al mantenimiento, expresado por kildbmetro, se
presenta en el Cuadro N° 6-14. En el Cuadro N° 6-16 se desglosa el monto de los impuestos
gue recaen sobre el kilbmetro recorrido, originados en este concepto integrante del costo de
operacion.

CUADRO NF° 6-6
GASTO EN MANO DE OBRA DE MANTENIMIENTO
Valores en US$/vehiculo.km

CONCEPTOS EMPRESA CHICA |EMPRESA MEDIANA
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Numero de vehiculos 6 14
Numero de operarios 3 6

v) Depreciacion de la unidad

A los efectos de determinar la incidencia de este rubro en el costo de operacion de los vehiculos
de carga se parte del precio de las distintas unidades (nuevas) en el mercado nacional,
distinguiéndose asimismo el concepto y monto de los distintos impuestos que recaen sobre
estos equipos.

Cabe mencionar que todas las unidades son de procedencia brasilefia, con excepcion de la
carroceria de los camiones tipo C2, que es de fabricacién nacional.

Se calcularon los montos correspondientes a los impuestos que recaen sobre las unidades,
contenidos en los precios de mercado pertinentes.

Para establecer el guarismo a imputar por la depreciacion del vehiculo en el costo de operacion,
se considero que al cabo de los quince afios de su vida util éste conserva un valor residual del
20% del original; se estimo el desgaste anual del equipo en base al método lineal. El resultado
obtenido se resume en el Cuadro N° 6-14, distinguiendo el costo por vehiculo.kilbmetro en
concepto de desgaste de los equipos en los tres tipos de carga: general, liquida y refrigerada.

vi) Seguros

Los seguros son un rubro de dificil cuantificacién debido a que su precio varia con las
caracteristicas del respectivo contrato, tanto en lo que refiere a la compafia aseguradora como
al tipo de seguro asumido.

En cuanto a las caracteristicas del seguro en si, debe realizarse una primera distincion entre el
correspondiente a un vehiculo individual y el aplicable a flotas de mas de diez unidades.

El seguro individual se aplica a las flotas de menos de diez unidades; por lo tanto, es el que
debe tomarse en cuenta para la primera categoria de empresas consideradas en este estudio
(empresa con seis equipos).

Se supuso que los seguros se contratan de acuerdo a la modalidad tradicional en Uruguay, lo
cual implica que la compaifiia aseguradora no realiza descuentos por ausencias de siniestro, ni
aumenta la prima en caso de su reiteracion sistematica. El seguro varia con la antigiiedad del
mismo; el valor que se incluye en la estimacién de los costos de operacion es un promedio
anual, que se mantiene constante durante la vida util del vehiculo.

Los valores promedio de los seguros contratados para vehiculos individuales y en conjunto
(flotas) difieren entre si en un 10% (los individuales pagan un seguro mas caro). A su vez, los
impuestos contenidos en el precio del seguro son un 28% de éste. Estas cifras permiten estimar
la incidencia de este concepto en el costo por vehiculo/kilbmetro, lo cual se presenta en el
Cuadro N° 6-7. Entonces, el costo promedio por vehiculo/kildbmetro resultante es el indicado a
continuacion:

CUADRO N° 6-7
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ROU
COSTO MEDIO DEL SEGURO POR VEHICULO.KILOMETRO
Valores en pesos uruguayos y doélares estadounidenses

INDIVIDUAL | FLOTA
$U | USS$ | $U | USS$
Costo sin impuestos | 0,220 {0,033 |0,198 (0,030

CONCEPTO

l.V.A. 0,070 0,011 |0,063|0,010
Otros impuestos 0,015 | 0,002 |0,014 0,002
Total 0,291 | 0,044 |0,262 /0,040

vii) Otros costos vinculados con latenenciay circulacion de los vehiculos

En este acapite se incluyen los costos originados en el cumplimiento de las normas vigentes
respecto a los derechos de circulacion de los vehiculos. Corresponden, en todos los casos, a
costos fijos asociados al vehiculo en si.

Los conceptos contemplados son: gastos de titulos y empadronamiento, patentes; impuesto a
los ejes e inspeccion técnica de vehiculos.

Los gastos de inscripcion y empadronamiento corresponden a los gastos para obtener la
condiciéon reconocida de titular del vehiculo y registrarlo en la correspondiente Intendencia
Municipal; una vez cumplido este requisito, queda autorizada su circulacion en condiciones
regulares.

La patente es un tributo asociado, simultaneamente, con la propiedad y la habilitacién para el
uso del vehiculo. Es recaudado anualmente por la Intendencia Municipal en que éste se
encuentra empadronado. Su monto se establece como una alicuota del valor de aforo de la
unidad. Este porcentaje asciende, para camiones, tractores, acoplados y semi-remolques, al
2%.

La incidencia del tributo en los costos de operacion es el promedio anual de lo abonado por este
concepto durante la vida util del vehiculo; para estimarlo, se parte de los valores promedio de
aforo, a los que se aplica la alicuota antes mencionada.

El impuesto a los ejes grava a los vehiculos de carga de mas de 5 toneladas que circulan por
rutas nacionales y es recaudado, en forma directa, por el Ministerio de Transporte y Obras
Pulblicas. Se paga anualmente y su valor esta relacionado con la distribucion de ejes del
vehiculo, siendo independiente de su antigtiedad y del recorrido que el mismo realice 21,

21 Se recuerda el comentario acerca de la situaciéon de este impuesto al momento de
edicion de este informe, el que se busca transformar en una carga variable y no de
asignacion anual fija por la tenencia del vehiculo.

Por ultimo, la inspeccion técnica, a la que deben someterse anualmente todos los vehiculos de
carga de mas de 5000 kg y los 6mnibus que circulan por las rutas nacionales, iniciada en 1995,
genera un derecho establecido por tipo de vehiculo.
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Dichos gastos se presentan en las tablas siguientes, expresados en US$ por la unidad de costo
adoptada en esta parte del estudio (el vehiculo.kilbmetro).

CUADRO N° 6-8
ROU
TITULACION Y EMPADRONAMIENTO

CONCEPTO |TOTAL ($VU) |$U/km |[US$/km
Gastos 7816 0,007 | 0,001
IVA 2080 0,002 | 0,000
Otros Impuestos 2442 0,002 | 0,000
Total impuestos 4522 0,004 | 0,001
Total 12338 0,011 | 0,002

CUADRO N° 6-9
ROU
PATENTE PROMEDIO POR EQUIPO
Valores anuales y por vehiculo.kilbmetro

EQUIPO [ANUAL ($U)[POR KM ($U) [POR KM (USS$)
C2-A3 10.260 0,132 0,020
T2-S2 11.562 0,148 0,022
T2-S3 11.562 0,148 0,022

CUADRO N° 6-10
ROU
IMPUESTO A LOS EJES POR FORMACION
Valores en pesos uruguayos y délares estadounidenses

C2-A3[T2-S2|T2-S3
Impuesto anual ($U) 4.710 (3.870 |4.710
Impuesto por km ($U) | 0,060 |0,050 (0,060
Impuesto por km (US$) | 0,009 |0,008 |0,009

CUADRO N° 6-11
DERECHO DE INSPECCION TECNICA DE UNA FORMACION TiPICA
TOTAL Y POR VEHICULO.KILOMETRO
En pesos uruguayos y dolares estadounidenses

Total ($U) |$U/veh.km [US$/veh.km
Total 1.159,98 0,015 0,002
IVA (23%) 216,91 0,003 0,000
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’Monto sin impuesto| 943,07 0,013 0,002

viii) Gastos de administracion
Se desglosan en gastos en personal y otros, tal como se resume continuacion.

Gastos en personal

Los gastos mensuales promedio por funcionario administrativo, se determinaron a partir de la
informacion suministrada por los transportistas. El salario mensual equivalente corresponde al
salario incrementado con los beneficios sociales (aguinaldo, licencia, etc.). Los valores se
expresaron en moneda uruguaya ($U/mes) y délares estadounidenses (US$/mes) y, luego, se
estimo su incidencia en la unidad de costo (el veh.km). Esto requirié considerar el nimero de
funcionarios, de acuerdo con el tamafo de la empresa.

Los gastos de personal de administracion por vehiculo.kilbmetro, se presentan en la tabla
siguiente.

CUADRO N° 6-12
ROU
GASTO EN PERSONAL DE ADMINISTRACION
Valores en US$/km

CONCEPTO EMPRESA A EMPRESA B
N° de vehiculos 6 14
Personal Administrativo 3 6

Otros gastos de administracion

Corresponden al arrendamiento de locales, los consumos de energia, erogaciones en
comunicaciones, papeleria y otros conceptos. De acuerdo con la informacion suministrada por
los transportistas, pueden estimarse en 4% de la produccion (ingresos obtenidos por la venta de
servicios). Dada la diversidad de insumos que componen este item, no resulta sencillo proceder
a un desglose de los impuestos en él contenidos; puede asumirse, probablemente con
adecuada certeza, que todos ellos estan gravados por IVA. A continuacion se presenta la
estimacion de estos costos por vehiculo.kilbmetro:

CUADRO N° 6-13
ROU
OTROS GASTOS DE ADMINISTRACION
Valores en US$/vehiculo.km

CARGA GENERAL |OTRAS CARGAS
Total de Otros gastos 0,0547 0,0608
IVA 0,0102 0,0114
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]Costo neto de impuestos 0,0445 0,0494

iX) Conclusiones

Una vez determinados los costos de los distintos rubros, es posible calcular el costo de
operacion total, el que se presenta en las tablas siguientes, a valores de mercado y en
porcentaje.

Los precios utilizados eran los vigentes en Agosto de 1995 y la tasa de cambio media
correspondiente a ese mes fue $U 6,578 por dblar estadounidense.

Para el rubro mano de obra de conduccion se ha tomado el correspondiente al trayecto
Montevideo-Porto Alegre, que resulta intermedio entre los tres presentados. El rubro
depreciacion no incluye los intereses sobre el capital invertido en la adquisicion del vehiculo; por
lo tanto, para pasar a la tarifa habria que adicionarlos, asi como los beneficios respectivos.

Como puede verse, en el caso de empresas de transporte de carga general, no existen
practicamente diferencias de costos entre el uso de un equipo constituido por un camion con
acoplado y el correspondiente a un tractor con semi-remolque. El diferencial de costos entre una
empresa mediana y una pequefia es de solo el 3%.

No aparecen, tampoco, diferencias significativas entre empresas de tamafo equivalente de
transporte de carga general y liquida. En este caso debe tomarse en cuenta, sin embargo, que
si surgiran diferencias en el costo de la tonelada transportada, porque la capacidad de los
equipos utilizados para cargas liquidas es menor.

El costo de las empresas de transporte refrigerado es algo mayor, cerca del 10%, que el
correspondiente a las de carga general de igual tamafo.

Las estimaciones precedentes, realizadas a partir de las hipétesis hechas explicitas mas arriba,
permiten conocer la incidencia de los impuestos y leyes sociales en los costos de operacion, por
vehiculo/kilbmetro, del transporte de cargas (resumidas en el Cuadro N° 6-16).

Los impuestos constituyen, aproximadamente, un 18% de dicho costo, mientras que las leyes
sociales representan entre el 6,3% y el 6,9% del mismo. Entre los impuestos que recaen sobre
esta actividad destaca el IVA, que representa alrededor del 60% del total pagado, directa e
indirectamente, por aquel concepto (Cuadro N° 6-18).

El resultado obtenido de la aplicacion de los costos estandar se consigna en el punto Planilla de
Resultados.

CUADRO N° 6-14
ROU
COSTOS DE OPERACION A PRECIOS DE MERCADO
CRITERIO DEL COSTO INTEGRO
Valores en pesos uruguayos por vehiculo/km.

C2-A3|T2-S3|C2-A3|T2-S3|T2-S2|T2-S3
Combustible 1,157 {1,157 (1,157 |1,157 {1,023 1,334
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Lubricante 0,360 |0,360 | 0,360 |0,360 |0,348 |0,415

Neumaticos 0,811 0,811 0,811 |0,811 0,774 (0,811

Conducciodn 1,921 11,921 1,921 (1,921 1,921 |1,921

Mantenimiento| 1,260 |1,254 | 1,362 (1,355 1,404 |1,577

Mano de Obra (0,609 |0,609 (0,710 |0,710 (0,710 (0,710

Repuestos 0,651 |0,645 (0,651 |0,645 0,694 |0,867

Depreciacion |0,521 |0,516 | 0,521 |0,516 |0,555 0,694

Seguros 0,262 0,262 (0,291 |0,291 |0,291 |0,291

Otros costos (0,217 (0,234 (0,217 (0,234 (0,223 (0,234

Titulo, etc. 0,011 0,011 {0,011 |0,011 0,011 (0,011

Patente 0,132 /0,148 | 0,132 |0,148 | 0,148 (0,148
Imp. ejes 0,060 |0,060 | 0,060 |0,060 |0,050 {0,060
Insp. téc. 0,015 (0,015 (0,015 |0,015|0,015 (0,015

Administracion | 0,715 (0,715 (0,774 |0,774 (0,774 |0,814

Mano de Obra | 0,355 [0,355|0,414 |0,414 0,414 (0,414

Otros 0,360 |0,360 | 0,360 |0,360 |0,360 {0,400

Total 7,224 (7,229 | 7,413 |7,419 (7,314 (8,091

Notas: Los valores corresponden a pesos de agosto/95. El salario de conduccion
considerado es el correspondiente al transporte entre Montevideo y Porto Alegre.

CUADRO N° 6-15
ROU
COMPOSICION PORCENTUAL DE LOS COSTOS DE OPERACION A PRECIOS DE
MERCADO
En porcentajes

C2-A3|T2-S3|C2-A3|T2-S3|T2-S3|T2-S3

Combustible 16,0 | 16,0 | 15,6 | 15,6 | 14,0 | 16,5

Lubricante 50 50 49 4.8 4.8 51

Neumaéticos 11,2 (11,2 | 10,9 | 10,9 | 10,6 | 10,0

Conduccion 26,6 | 26,6 | 25,9 | 25,9 | 26,3 | 23,7

Mantenimiento| 17,4 | 17,3 | 18,4 | 18,3 | 19,2 | 19,5

Depreciacion 72 |71 |70 (70 | 76 | 8,6

Seguros 3,6 3,6 | 3,9 39 | 40 | 3,6

Otros costos 3,0 3,2 2,9 3,2 3,1 2,9

Administracion| 9,9 99 | 104 |10,4 | 10,6 | 10,1

CUADRO NF° 6-16
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ROU

IMPUESTOS Y LEYES SOCIALES INCLUIDOS EN EL COSTO DE OPERACION

Valores en pesos por kilémetro

C2-A3 T2-S3 C2-A3 T2-S3 | T2-S2 T2-S3
Emp. mediana [Emp. mediana| Emp. Emp. |Liquida|Refrigerada
chica chica

Precio 7,224 7,229 7,413 7,419 7,314 8,091
IVA 0,787 0,785 0,794 0,792 0,774 0,917
IMESI 0,233 0,233 0,233 0,233 0,212 0,268
Otros impuestos 0,284 0,304 0,286 0,306 0,299 0,326
Total impuestos 1,304 1,321 1,312 1,330 1,285 1,511
Leyes sociales 0,474 0,474 0,506 0,506 0,506 0,506
Costo s/imp. ni 5,446 5,434 5,595 5,583 5,523 6,074
leyes

Los valores corresponden al mes de Agosto de 1995.
CUADRO N° 6-17

ROU

INCIDENCIA DE IMPUESTOS Y LEYES SOCIALES EN EL COSTO DE OPERACION
En porcentajes

CONFIGURACION C2-A3 T2-S3 C2-A3 T2-S3 T2-S2 T2-S3
Tipo CG-mediana|CG-mediana|CG-chica|CG-chica|Liquidos |Refrigerado
Precio 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Impuestos 18,0 18,3 17,7 17,9 17,6 18,7
Leyes sociales 6,6 6,6 6,8 6,8 6.9 6,3
Costo 75,4 75,2 75,5 75,3 75,5 75,1

CUADRO N° 6-18

ROU

En porcentajes

INCIDENCIA DE LOS DISTINTOS TIPOS DE IMPUESTOS
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CONCEPTO C2-A3 |T2-83 C2-A3 |T2—83 T2-S2 T2-S3
Carga General |Carga General |C. Liquida|C. Refrigerada
(E. Mediana) | (E. Pequeia)
Total de Impuestos| 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0 100,0
IVA 60,4 | 59,4 | 60,5 | 59,5 60,2 60,7
IMESI 17,8 17,6 17,7 17,5 16,5 17,7
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]Otros impuestos ] 21,8 | 23,0 ] 21,8 ] 23,0 | 23,3 21

3. Andlisis de costos para Brasil

3.1. Los costos de operacion

3.1. Los costos de operacion

i) Organizacion e infraestructura de la empresa modal en el universo dedicado al trafico
internacional

El andlisis se bas6 en una empresa tipica, de tamafio medio a grande entre todas las que
actuan en el mercado brasilefio de cargas, interno e internacional. La empresa tiene su casa
matriz en el estado de Santa Catarina y posee filiales en otros estados y puntos de frontera.

Se caracteriza por los siguientes atributos:

a) Personal utilizado: estructuracion de la planta.

En su casa matriz y filiales, la empresa tiene el personal que se indica en el Cuadro N° 6-19.

El guarismo consignado en la columna Filial corresponde al promedio de la planta de personal
existente en las filiales de la empresa.

La observacion de dicho cuadro permite apreciar la importancia del nUmero de personas
dedicadas a las ventas y a la atencion de la estacion terminal de cargas, lo cual queda
expresada en la participacion relativa en la estructura de la planta de personal. El total de dicha
planta alcanza a 140 integrantes.

CUADRO N° 6-19
PLANTA DE PERSONAL

Matriz |Filial
Gerencia 2 1
Administracion y ventas 14 8
Operacion
[ [Choferes 54 -
 [Personal auxiliar y de talleres| 12 4
Terminal de carga 8 4

En el caso especifico de esta empresa, aproximadamente, un 30% a 40% de la carga se

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch08.htm (24 of 43) [9/13/2000 12:08:27 PM]



CAPITULO 6 - LOS COSTOS DEL TRANSPORTE DE CARGAS ENTRE LOS PAISES DEL MERCOSUR
moviliza con el auxilio de transportadores autbnomos.

Estructura técnica y de operaciones

La flota de la empresa esta integrada por 56 camiones, todos ellos compuestos de tractor y
semi-remolque; estos vehiculos son de caracteristicas técnicas relativamente homogéneas y su
edad media es de cuatro a cinco afios. De hecho, el tren utilizado en el 85% de los vehiculos es
del tipo AC (4X2) + SR3E.

b) Parametros béasicos de operacion

Los parametros basicos de la operacion de transporte internacional aparecen en el Cuadro N°
6-20.

Cabe destacar respecto a los tiempos de espera que, al momento del analisis, la frontera
uruguaya era bastante mas eficiente que la de Uruguayana. Segun los entrevistados, en
general, los problemas existentes en frontera derivan de razones burocréticas y procedimientos
operativos complejos. Tal es el caso de Uruguayana donde existe gran burocracia; por otra
parte, acontece que las empresas de transporte no tienen su documentacion al dia y finalmente,
las operaciones de transbordo acarrean problemas debido a la ineficiencia imperante. Todo ello
complica la gestion fronteriza en grado notorio. Comparativamente, el funcionamiento de los
puntos fronterizos uruguayos es mejor; lo cual ha sido ratificado por la opinién de la empresa
brasilera (quien califica como positiva esa gestion).

CUADRO N° 6-20
BRASIL
TRAFICO INTERNACIONAL DE CARGAS POR AUTOMOTOR
PARAMETROS DE LA ECUACION DE COSTOS DE TRANSPORTE

KILOMETRAJE VEHICULO PROPIO km/mes 9.500 a 10.600
HORAS TRABAJADAS POR CONDUCTORES hrs/mes 250 a 280
NUMERO DE VIAJES MENSUALES BRASIL/ARGENTINA 132 a 145
CARGAS TRANSPORTADAS ton/mes 4.500 a 5.200
PRINCIPALES ORIGENES/DESTINOS

'[Sao Paulo - Bs. Aires 2.400 (36 horas)
[Curitiba - Bs. Aires 1.700 (28 horas)
TIEMPO DE ESPERA EN LA FRONTERA BRASIL/ARGENTINA | 90 a 130 horas
TIEMPO DE ESPERA EN LA FRONTERA BRASIL/Uruguay 24 horas

c) Vehiculo tipo

El equipo de transporte seleccionado como de uso mas frecuente en los traficos internacionales
es el TR4*2/SR 03. Sus caracteristicas son las consignadas en el Cuadro N° 6-21.

CUADRO N° 6-21
BRASIL
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TRANSPORTE DE CARGAS POR AUTOMOTOR
Caracteristicas de los equipos utilizados por la empresa tipo

ITEM DESCRIPCION
1.- Unidad de Traccion (TR 4x2)
2.- Implemento Semi-remolque de 3 ejes SR O3
3.- Peso Bruto Total Combinado (PBTC) 45 t
4.- Peso de la Unidad de Traccion 6,7t
5.- Peso del implemento (SR - 03 E) 7,3t
6.- Capacidad maxima de Traccion (CMT) 60 t
7.- Potencia (CV) 362 CV
8.- Capacidad Liquida de Carga 31t
9.- Relacion Peso/Potencia 8,04 CVI/t

La relacion peso/potencia de esta formacidon esta muy por encima de lo aceptado en Brasil,
donde el minimo es de 6HP/t.

Dicha combinacion de vehiculos fue una de las mas vendidas en Brasil, durante el afio 1994.
i) Estimacion de los costos: costos fijos

a) Valor de adquisicion de los camiones

Los precios indicados (Enero 1995) no incluyen el valor de las cubiertas y son los siguientes:

Tractor US$ 143.300
Semi-remolque |US$ 25.150

Estos valores corresponden a vehiculos nuevos, de pago al contado, incluyendo impuestos.
Cabe destacar que el precio de este equipo es bastante superior al vigente en Uruguay.

b) Financiamiento e impuestos que conlleva la adquisicion

El costo de financiamiento y los impuestos son los indicados en el CAPITULO 5.

c) Valor de reventa de los equipos

La imputacién de la depreciacién estimada corresponde al valor inicial del equipo neto de su
valor residual, considerado igual al precio de reventa de los vehiculos. Este es el que
corresponde a equipos de segunda mano en buen estado. Los guarismos respectivos son los
contenidos en el Cuadro N° 6-22.

CUADRO N° 6-22
BRASIL
Valor de reventa de equipos (US$)
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EDAD [TRACTOR [SEMI-REMOLQIJE

(afios)| (C.M 4x2) (SR 3 E)*
1 | 122.493 19.800
2 [ 119.500 16.950
3 [ 110.500 15.300
4 [ 102.750 14.400
5 96.100 13.500
6 91.400 12.700
7 85.400 11.900
8 80.825 11.000
9 78.250 10.500
10 | 67.500 9.800

Fuente: Transporte Moderno - Costos y Fletes
*Miles de délares

d) Costos fijos de acceso al servicio

La operacion de compra y venta de camiones esta gravada con diferentes impuestos, ya
incluidos en el precio final de la mercancia; pero, ademas, esta alcanzada por otros tributos
cuyo importe se paga por separado. También, deben tomarse en cuenta el seguro obligatorio y
la obtencidn de la licencia de circulacion del vehiculo.

El cuadro que resume estos costos es el siguiente:

CUADRO N° 6-23
Gastos Fijos (US$)

TIPO DE COSTO TRACTOR |SEMI-REMOLQUE
1.- Licenciamiento 83,13 83,13
2.- Impuesto a la Propiedad de vehiculos automotores (IPVA)| 1.108,55 Exento
3.- Placas 30,12 18,7
4.- Seguro Obligatorio 55,96 Exento
Subtotal 1.377,76 101,20
Total General 1,478.96

El seguro optativo contra terceros alcanza a aproximadamente US$ 12.000 por afo.

e) Costos de mano de obra (Conduccion)

Los datos proporcionados por las empresas entrevistadas sefialan que en el transporte
internacional de carga, el salario del conductor de una formacion como la seleccionada alcanza
a una media de US$ 340 por mes; los viaticos ascienden a US$ 15,66 diarios en Brasil y US$
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21,69 en el extranjero. Las cargas sociales representan el 127% del salario basico.
Dado que los antecedentes reunidos sobre remuneracion a los conductores de vehiculos de

carga indican la existencia de una gran dispersion en el ambito interno de Brasil, se adoptaron
los pagados por la empresa escogida para este analisis.

Una vez examinados los datos recogidos, se considerd que la funcion de costos de la mano de
obra aceptable tendria la siguiente estructura:

COSTO MENSUAL LABORAL: (SUELDO BASICO) x 2,27 + VIATICOS

Por otra parte, cabe destacar que la aplicacion de los parametros del Cuadro 21 a las diferentes
estructuras salariales arroja los siguientes costos:

CUADRO N° 6-24

BRASIL
Costos laborales por mes (US$)
A B C
Salario basico 325 300 | 344,29
Premio por desempefio| 65 108,29
Adicional 19,5 18 68,86
Remuneracion 409,5 | 318 | 521,44
Cargas sociales 223,05 |218,24| 530,56
Viaticos 420 420 600
Adicional 78,12 117,18
Ropa de trabajo 10,75 | 8,06 | 10,75
Asistencia médica 45 54,40
Seguro de vida 2,53 2,53 3,12
Total 1.188,95|966,83|1.837,45

Es interesante mostrar cual es la retribucion mensual del conductor de vehiculos asi como su

composicidn, en la empresa analizada:

Salario basico US$ 751,10
Horas extras por km recorridos [US$ 337,99
Viaticos US$ 477,18
TOTAL US$ 1.566.27

Es decir, la cifra total anterior se ubica en el extremo superior, dentro del rango establecido por

los antecedentes del SG 11.

iii) Estimacién de los costos: costos variables
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a) Combustible

El consumo de combustible, de acuerdo a lo declarado por los transportistas entrevistados, es
de 0,467 | a 0,485 | por kildmetro para un terreno de perfil ondulado (un rendimiento de 2,1 km/I
a 2,3 km/l); esto es un consumo alrededor de un 20% menor que el indicado por GEIPOT en
base a los extensos estudios desarrollados en la década pasada. Si bien es cierto que la
evolucién de la tecnologia ha generado un rendimiento kilométrico del combustible cada vez
mayor, la adopcion de los datos de GEIPOT entrafia incorporar un criterio mas conservador.

El precio de venta del gas-oil al momento del relevamiento era de 0,3975 US$/I.
b) Cubiertas
La estimacion del costo de las cubiertas se basa en los siguientes parametros:

CUADRO N° 6-25
BRASIL
COSTO DE NEUMATICOS

—y VIDA UTIL (km)
NUEVO RECAPADO

TRACTOR

 [Delanteros 70.000 -

 [Traseros (traccion) 60.000 [ 40.000

IMPLEMENTOS: Semi-remolque 3 ejes | 70.000 50.000

El precio de las cubiertas es de US$ 617 incluido impuestos y de US$ 157 para el recapado. Si
se considera la camara de aire y el protector, el valor por rueda es de US$ 682.

c) Lubricantes
Los parametros referidos al uso de lubricantes se observan en el siguiente cuadro:

CUADRO N° 6-26
BRASIL
LUBRICANTES

ITEMS |CAPACIDAD PER'OD'C(OkrE)E CAMBIO | ¢1r
Motor 30,0 10.000 25
Casa 11,5 50.000 54
Diferencial 11,5 50.000 45

d) Lavado y lubricacion

Los parametros utilizados en este item son:

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch08.htm (29 of 43) [9/13/2000 12:08:27 PM]



CAPITULO 6 - LOS COSTOS DEL TRANSPORTE DE CARGAS ENTRE LOS PAISES DEL MERCOSUR

CUADRO N° 6-27
BRASIL ,
LAVADO Y LUBRICACION

LAVADO [LUBRICACION
(US$/ud)|  (USS$/ud)

Camion 2 48 12
Semi-remolque 1 36 14

NUMERO POR MES

e) Mantenimiento y reparaciones

Existen diferentes criterios para estimar los costos de mantenimiento de los vehiculos. Dado que
no fue posible realizar un estudio estadistico de dichos gastos, es necesario adoptar los
resultados obtenidos en otros estudios.

Uno de los criterios es el sugerido por la Asociacion Nacional de Empresas de Transporte
Rodoviario de Carga; consiste en imputar como costo una proporcion del valor actual de los
camiones y semi-remolques. Su aplicacion es muy simple aunque se desconocen sus bases
técnicas:

GASTO EN MANTENIMIENTO = (V.V.) * 0,0135/(KLMS MENSUALES)
donde (V.V.) es el valor del vehiculo.

El segundo criterio es el recomendado por las fabricas de camiones:
GASTO EN MANTENIMIENTO =V.V. * 0,01 cada 10.000 Km.

Es decir, se imputa como costo por este concepto, un 1% del valor del camién cada 10.000 Km.

También, esta el incluido en el manual de costo de camiones de GEIPOT, que recomienda una
funcidén determinada por la edad del vehiculo, expresada en kilbmetros acumulados. Este
criterio fue incorporado al modelo HDM del Banco Mundial.

El criterio adoptado aqui es el sugerido por los fabricantes de los vehiculos utilizados.
iv) Estimacién del costo de operacion

En este punto se presenta la aplicacion al caso brasilefio del modelo general o de costos
estandar construido a los fines de este Estudio.

Se puede apreciar a continuacion que, si bien se respeta tanto la arquitectura original de aquél
como el tipo de datos a utilizar para su aplicacion, se introdujeron algunos ajustes para asegurar
la compatibilidad requerida.

La aplicacion del modelo y determinados datos elaborados y expuestos en este mismo capitulo,
arroja como resultado un costo fijo mensual de US$ 4.729,5 y un costo por vehiculo/kildmetro de
0,65 centavos de dolar; es decir, un costo total de US$ 1,17 por kilometro, dadas las hipotesis
adoptadas.

Cabe destacar que para la estimacion de las cargas sociales, se utilizaron las cifras que surgen
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de la encuesta realizada
v) Aplicacion del modelo de costos

La informacion correspondiente a la empresa seleccionada se incorpor6 a la ecuacion estandar
presentada. Se procedié a comparar la situacidon emergente de la informacién compilada y
elaborada, caracterizadora de los voliumenes fisicos insumidos para la produccion del servicio
en el caso brasilefio, con la existente en el Uruguay, para el caso del transporte de cargas
generales.

El resultado obtenido de la aplicacion del modelo permite reconocer algunas asimetrias y su
Importancia relativa. La integracion de la informacion reunida permite destacar lo siguiente:

Los costos fijos medios totales de operacion aparecen algo mas altos en el caso brasilefo
versus el uruguayo; siendo, aproximadamente, un 6% mas altos. Esta cifra es, probablemente,
menor que el margen de error contenido en la estimacion realizada.

Aparentemente, la diferencia esta determinada por el costo del equipo en Brasil; el precio
vigente en este pais es entre un 30% a 40% mas alto que en Uruguay. Ello se debe a
particularidades del mercado regional, situacion que probablemente sea propia de la coyuntura.

Para la estimacion de los componentes relacionados a dicho costo se hicieron los siguientes
ajustes:

- Depreciacion: se considero la misma vida util en Uruguay y Brasil; supuesto
cuestionable pues en Brasil, en general, las empresas imputan vidas utiles mas
reducidas.

- Intereses: se supuso que en ambos paises regia la misma tasa de interés, el 12%
anual.

- Reparaciones: en general, este item se calcula como un porcentaje del costo del
equipo; por lo tanto, se computd, para Brasil, un 1% del valor del vehiculo cada
10.000 km., y para Uruguay un 1,4%. Esta diferencia se justifica en que el valor de
los repuestos no sigue la misma pauta que el del equipo, ya que por el
comportamiento observado en los precios de mercado, la relacion de precios de los
equipos no es la misma que la de los repuestos.

El mayor costo de los equipos obedece a la politica de ventas de la industria; en este caso,
dicha politica favorece a Uruguay.

En el Uruguay, los mayores costos aparecen en los conceptos de patentes y licencias, y en la
mano de obra. El costo de esta ultima es un 50% mas alto que la brasilefia (la relacién es de 2 a
3) 22,

22 E| andlisis del costo de la mano de obra y de los impuestos que recaen sobre la
actividad se realiz6 en el Capitulo V.

Otro componente que muestra diferencias apreciables es el conjunto de los seguros; en efecto,
aparece en Brasil un costo sustantivamente mas alto, pero debe tomarse en cuenta que el
seguro evaluado es uno de tipo completo. De hecho, el seguro obligatorio para la flota brasilefia
representa una reducida proporcion en el total de gastos de la empresa.

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch08.htm (31 of 43) [9/13/2000 12:08:28 PM]



CAPITULO 6 - LOS COSTOS DEL TRANSPORTE DE CARGAS ENTRE LOS PAISES DEL MERCOSUR
Finalmente, merece destacar que en ninguna de las dos estructuras se consideran los costos de

administracion de las empresas ni los impuestos a la renta; en general, todos los costos no
directamente imputables a la operacion del vehiculo.

4. Analisis de costos para Argentina

4.1. El sector transporte internacional automotor de cargas en la Argentina:
Estimacion de los costos de explotacion

4.1. El sector transporte internacional automotor de cargas en la Argentina 23: Estimacion
de los costos de explotacion

23 | os Costos laborales y los Aspectos tributarios estan desarrollados en el Capitulo
V.

i) Introduccién

La metodologia utilizada para estimar los costos del transporte internacional de cargas de las
empresas de Argentina sigue el modelo general expuesto anteriormente. En vista de que la
informacion disponible en las mentes oficiales respecto a las empresas del sector no tiene el
mismo alcance que en el caso uruguayo y que el disefio de la investigacion primaria, realizada
entre ellas en la Ultima etapa del Estudio, no preveia alcanzar los datos necesarios 24 para
obtener la empresa modal, se procedié como sigue. Se elaboraron tablas de sensibilidad para
algunos rubros (Vg. Conductores por unidad de traccion, salarios, cantidad de empleados
administrativos, kilometraje anual de las unidades, e infraestructura), que tratan de reflejar cierta
tendencia a la economia de escala, detectada en las entrevistas realizadas.

24 En esta etapa del Estudio no se preveia realizar encuestas disefiadas sobre la
base de criterios estadisticos que permitieran obtener informacion requerida para
alcanzar ese tipo de conclusiones.

Si bien la existencia de economias de escala en el ambito del transporte de cargas por
automotor es una cuestion discutida, algunos trabajos econométricos indican que existe una
cierta elasticidad de los costos de esta actividad en relacion al producto (Edward y Bailey, USA,
1971). El examen del comportamiento de los costos realizado para los casos analizados, tanto
del Uruguay como de Argentina, muestra que el aumento del tamafo de las unidades de
transporte y de la flota de las empresas trae consigo algin descenso, hasta cierto punto, en los
costos de produccion del servicio.

Dentro del concepto de costo, se han incluido todos los rubros previstos en el modelo general:
combustibles, lubricantes, neumaticos, lavado y engrase, reparaciones, amortizacion, personal
de conduccién y administracion, inmuebles, seguros, impuestos, peajes, etc. A ellos se ha
incorporado el concepto de costo de disposicion del capital invertido que refleja, mediante la
tasa adoptada, el beneficio empresario total o, si se quiere, el elemento que define su
propension - frente a otras alternativas - a permanecer en la actividad.
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Los valores de los parametros adoptados en la evaluacion, al igual que en los casos anteriores,
fueron obtenidos en el curso de las entrevistas realizadas a los operadores y, cuando se
detectaron divergencias, se examino su consistencia recurriendo a los conocimientos del
experto analista y de los datos disponibles en la bibliografia técnica.

Los precios adoptados son, en todos los casos, los de mercado vigentes para operaciones de
pago al contado.

Los resultados obtenidos fueron finalmente contrastados con las empresas consultadas,
arrojando una correcta consistencia tanto en el resultado global como en la incidencia de los
distintos rubros de la estructura. Esta comparacion permitid, ademas, confirmar que los precios
actualmente vigentes en materia de fletes en el transporte internacional brindan una adecuada
cobertura a los costos de explotacion, permitiendo obtener una razonable rentabilidad
empresaria. La validez de esta conclusion depende de la medida en que los coeficientes de
ocupacion de la flota de vehiculos, incorporados al modelo de costos y considerados
“normales”, se cumplen en la realidad.

Debe subrayarse que los calculos realizados contemplan la totalidad de los costos asociados a
la actividad, con prescindencia del efectivo cumplimiento de la erogacion. Este supuesto implica,
especialmente en las actividades que conservan un cierto grado de “informalidad”, una situacion
financiera favorable, la que quedaria corroborada por la ausencia de quejas al respecto en las
respuestas y comentarios recogidos durante las entrevistas realizadas.

Notese que las quejas empresarias se refieren, fundamentalmente, a la falta de competitividad
local frente a las flotas extranjeras. Esas falencias competitivas son atribuidas, por los
empresarios, a las medidas fiscales o de connotacion burocratica del Estado argentino y a la
ausencia de la proteccion que éste debe brindarles para una mejor defensa de sus intereses
sectoriales.

La metodologia elaborada supone, como se indicara mas arriba, una empresa “organizada” que
cuenta con la infraestructura necesaria para la atencion de sus vehiculos y el desarrollo de las
tareas administrativas y operativas inherentes a la actividad.

En lo que hace a aspectos puntuales de la metodologia propuesta, debe mencionarse el criterio
adoptado para el calculo de la amortizacion de los bienes de capital, consistente en la
imposicion de una cuota que colocada a cierta tasa de interés genera, al cabo de la vida
econdémicamente util de los activos, un fondo que permite su reposicion. Se opto por este
procedimiento porque, a juzgar por la informacién recogida, es el que recibe un nimero
apreciable de adherentes.

Asimismo, en materia de costo de disposicion del capital invertido, se ha adoptado una tasa de
interés sobre el valor de los activos disponibles que refleja la incidencia de los costos financieros
locales y la totalidad de la rentabilidad empresaria.

Finalmente, en el calculo del premio del seguro se empled el siguiente procedimiento: en primer
lugar, se obtuvo el valor de un seguro parcial que cubre dafios por pérdida total, robo e incendio,
y responsabilidad civil hacia terceros. Dado que la correcta estimacion debe contemplar un
seguro que cubra todos los riesgos - que de acuerdo a lo observado, en la practica, es
reemplazado por el autoseguro de algunos de ellos - se estimé la prima de la porcion no
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contratada, despojada de gastos administrativos, impuestos y cargos financieros.

Se incluyo, asimismo, la incidencia del pago de peaje en las rutas interurbanas lo cual
constituye un gasto adicional que revierte en un incremento de los costos del orden del 8%,
aungue el mismo no puede generalizarse dada la heterogénea incidencia del cruce de cabinas
de peaje en los distintos itinerarios. En este caso no se ha tomado en cuenta la reduccién de
costos de operacion que, de acuerdo la ley argentina vigente en la materia (Ley 15.720),
deberia ser de una cuantia similar o mayor que los pagos realizados por este concepto
(Reduccion de consumos especificos como neumaticos, lubricantes y gas oil, gastos de
mantenimiento, accidentes, etc.).

El modelo de calculo propuesto, permitira, mas alla de la dificil y a veces poco util identificacion
precisa de “costos medios representativos de ciertos segmentos de oferta”, evaluar mediante la
identificacion del peso relativo de los distintos rubros de costo, la incidencia de distintas
acciones gue favorezcan una mayor competitividad del sector y una disminucién del peso de los
costos de transporte en la produccion y comercializacion de mercancias.

ii) Estructura de costos de explotacion

En los cuadros siguientes se detallan la estructura de costos por vehiculo/km para la empresa
antes definida y los pardmetros y precios de insumos adoptados en la evaluacioén.

Como se menciond, mediante operaciones de facil realizacion, resulta posible evaluar en forma
inmediata el efecto que conllevarian variaciones en: cuantia de las cargas sociales (por
reducciones generales o ubicacion geografica de la empresa), alicuotas impositivas como |.V.A.
e impuesto a los ingresos brutos, reducciones salariales, precios de insumos, facilidades
crediticias especiales (utilizando la tasa neta resultante de restar a la aplicada en el calculo de
costo de disposicion del capital la tasa a que se financia cierta proporcion del activo)

lii) Los costos de operacion estandar

Aparte de los costos determinados por el modelo general que reflejan las condiciones y
modalidades locales, se estimaron los costos de operacion estandar a los efectos comparativos
conocidos. El resultado se expone en el Cuadro N° 6-33.

5. Costos estandar - Parametros y planillas de resultados

5.1. Parametros de la ecuacién normalizada:
5.2. Planillas de resultados

5.1. Parametros de la ecuacion normalizada:

Los parametros escogidos de la ecuacion de costos estandar (normalizados), se consignan en
las tablas siguientes. Ellas retnen tres tipos de datos: economicos, de explotacion de los
vehiculos y de produccion del servicio.

CUADRO N° 6-28
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DATOS ECONOMICOS:

ITEM UNIDAD| CHASIS |S/R
Vida de servicio del vehiculo Anos 10 10
Tasa de interés % 12 12
Salario mensual medio del conductor| US$ [Segun el pais
Numero de conductores/vehiculo N°  |Segun el pais
Salario mensual ayudante US$
Numero ayudantes por vehiculo N°
Tasa de cargas sociales % Segun el pais
Viaticos promedio mensual US$ Idem
Conceptos no remunerativos US$ Idem

CUADRO N° 6-29

DATOS DE EXPLOTACION DEL VEHICULO

ITEM UNIDAD [CHASIS| S/R
Numero de recauchutajes N° 2 2
Vida media de la cubierta nueva km 70.000(60.000
Vida media de la cubierta recapada km 50.00040.000
Numero de cubiertas km 6 12
Intervalo entre lavados km 4.500| 9.000
Intervalo entre lubricacién km 4.500| 9.000
Rendimiento medio combustible km./litro 2,1
Lubricacion:
Capacidad Caja litros 12
Eje trasero litros 11
Sistema de direccion litros 3,5
Motor litros 24,3
Frecuencia cambio:
Caja km 20.000
Eje trasero km 20.000
Sistema de direccion km 40.000
Motor km 10.000
Indice de Mantenimiento (Por 10000 km) 0,014| 0,005
Consumo de aceite del motor (% del combustible utilizado) 0,01

CUADRO N° 6-30
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DATOS DE PRODUCCION DEL SERVICIO

Kilometraje mensual 9.200
Dias de operacion al mes 23
Horas de operacion por dia 16
Capacidad de carga neta 31t
Grado de Utilizacion del Vehiculo

Viaje de ida 100%
Viaje de regreso 0%

5.2. Planillas de resultados

La planilla de resultados correspondientes a los costos estandar tiene dos partes; una primera
en gue se presentan los costos totales por mes y por unidad de produccion; y una segunda,
donde se observan los resultados de la estructura de costos final.

Los costos obtenidos se presentan a continuacion, en los Cuadros Cuadro N° 6-31 a Cuadro N°
6-34.

CUADRO N° 6-31
URUGUAY
PLANILLAS DE RESULTADOS DE COSTOS OPERACIONALES MENSUALES
En délares estadounidenses

TOTAL COSTOS FIJOS MENSUALES
TRACTOR 3573
REMOLQUE 329
TOTAL 3901
COSTOS VARIABLES POR KILOMETRO
TRACTOR 0,352
REMOLQUE 0,117
TOTAL 0,469
PARAMETROS DE OPERACION

Kilbmetros por mes 9200
Dias trabajados 23
Horas diarias 16
Utilizacion ida 100
Utilizacioén vuelta 0
Capacidad de carga 31
COSTO OPERACIONAL MENSUAL
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Por kilometro producido 0,89
Por dia trabajado 357,25
Por hora trabajada 22,33
Por tonelada.km de capacidad 0,028810
Por tonelada.km transportada 0,057620
TOTAL 8216,74

CUADRO NF° 6-32
ESTRUCTURA DE COSTOS
URUGUAY
TRAFICO INTERNACIONAL - CARGA GENERAL
En délares estadounidenses

CONCEPTO US$/km [US$/mes| %
COSTOS VARIABLES POR KILOMETRO
Neumaticos y recapados 0,144 |1324,80 | 16,12
Combustible 0,171 |1577,14 | 19,19
Reparaciones 0,099 | 908,22 |11,05
Mantenimiento 0,016 | 143,11 | 1,74
Lubricantes 0,039 | 362,14 | 4,41
SUB-TOTAL VARIABLES 0,469 |4315,42 | 52,52
COSTOS FIJOS
Depreciacion 0,079 | 725,67 | 8,83
Interés 0,084 | 772,25 | 9,40
Personal 0,208 |1918,40 | 23,35
Licencias e impuestos 0,0527 | 485,00 | 5,90
SUB-TOTAL FIJOS 0,424 |3901,32 | 47,48
COSTO MENSUAL TOTAL 0,892 |8216,74 (100,00

CUADRO N° 6-33

ESTRUCTURA DE COSTOS

ARGENTINA

TRAFICO INTERNACIONAL - CARGA GENERAL

En do6lares estadounidenses

CONCEPTO US$/km |US$/mes| %
COSTOS VARIABLES POR KILOMETRO
Neumaticos y recapados 0,092 | 851,52 |0,106
Combustible 0,214 |1.971,43 0,248
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Reparaciones 0,040 | 368,00 |0,046
Mantenimiento | ... 460,00
Lubricantes 0,050 [3.650,95 | 0,058
SUB-TOTAL VARIABLES 0,396 0,458
COSTOS FIJOS

Depreciacion 0,102 | 941,00 |0,118
Interés 0,117 |1.076,00 | 0,135
Personal 0,200 |1.838,00 0,231
Licencias e impuestos 0,050 | 460,00 |0.058
SUB-TOTAL FIJOS 0,469 |4.315,00 | 0,542
COSTO MENSUAL TOTAL 0,865 |7.965.95 (100,00

CUADRO N° 6-34
ESTRUCTURA DE COSTOS
BRASIL
TRAFICO INTERNACIONAL - CARGA GENERAL
En délares estadounidenses

CONCEPTO US$/KM |US$/mes| %

COSTOS VARIABLES POR KILOMETRO

Neumaticos y recapados 0,145| 1.338,16| 14,26
Combustible 0,190 1.752,38| 18,68
Reparaciones 0,148 1.357,43| 14,47
Mantenimiento 0,016 143,11| 1,53
Lubricantes 0,039 362,14| 3,86
SUB-TOTAL VARIABLES 0,538 4.953,23| 52,80
COSTOS FIJOS

Depreciacion 0,111 1.018,90| 10,86
Interés 0,117| 1.078,08| 11,49
Personal 0,133| 1.226,30| 13,07
Licencias e impuestos 0,011 99,25 1,05
Seguros 0,109| 1.005,17| 10,72
SUB-TOTAL FIJOS 0,481| 4.427,70| 47,20
COSTO MENSUAL TOTAL 1,019| 9.380,93 (100,00
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6. Principales conclusiones

6.1. Resultados de la ecuaciéon general de costos
6.2. Resultados de la ecuacion de costos estandar operativos

6.1. Resultados de la ecuacién general de costos

La comparacion de los costos totales por vehiculo/kilbmetro del transporte automotor
internacional de cargas aparece en el siguiente Cuadro:

CUADRO N° 6-35
CARGAS INTERNACIONALES
COSTOS DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE POR AUTOMOTOR DE ARGENTINA,
BRASIL Y URUGUAY
En ddlares por vehiculo/kilometro y Nameros indice

CONCEPTO |ARGENTINA BRASIL |[URUGUAY
Costo total unitario 0,97 1,131 1,098
Numeros Indice 2 88,34 102,91 100

1 Los costos administrativos y de la planta de la empresa, se estimaron a partir de la
relacion observada en Argentina y Uruguay.

2 Base: Costo Unitario de Uruguay = 100

Estos costos reflejan los pardmetros de operacién, los precios y los impuestos y contribuciones
de cada uno de los paises considerados.

Los menores costos unitarios son de Argentina y los mas altos, de Brasil; en tanto que los de
Uruguay se encuentran entre ambos. La diferencia mas acentuada es la existente con las
empresas argentinas, cuyos costos estarian casi un 12% por debajo de los del Uruguay. Las
empresas de Brasil tienen costos que superarian en apenas un 3% a los correspondientes del
Uruguay.

La lectura de la composicion de dichos costos, contenida en los Cuadros Cuadro N° 6-32 a
Cuadro N° 6-34 permite detectar los rubros que explican las mencionadas diferencias de los
costos totales.

A fin de separar la influencia de los parametros considerados en cada caso, se comparan los
costos estandar de operacion. Las conclusiones obtenidas se incluyen en el punto que sigue.

6.2. Resultados de la ecuacion de costos estandar operativos

La comparacion de los costos estandar permite obtener las siguientes conclusiones:

a) El costo total mas alto corresponde a las empresas brasilefias; luego, le sigue el
de las empresas de Uruguay Yy, por ultimo, el de las argentinas.
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b) El menor costo fijo por vehiculo.kilometro es el de Uruguay y el mayor, el de
Brasil. El de las empresas argentinas ocupa la posicion intermedia.

c) El menor costo variable por vehiculo.kilometro es el de las empresas argentinas,
el mayor, el de Brasil y el intermedio el de las empresas uruguayas.

d) El costo del personal de conduccion mas bajo es el del Brasil, en tanto los de
Uruguay y Argentina difieren muy poco entre si. Aparece, de este modo, una
asimetria que reduce el gasto en personal de las empresas brasilefias.

e) Los cargos mas altos por depreciacion y costo de oportunidad del capital en
equipo de transporte, corresponden a las empresas brasileiias y luego, a las
argentinas. Las empresas uruguayas registran los menores guarismos por este
concepto.

f) Entre los costos variables, los que méas pesan son los del combustible y las
cubiertas. Las empresas de los tres paises soportan cargas casi iguales por la suma
de ambos conceptos (el guarismo menor corresponde a Argentina, aunque la
diferencia es reducida). Tomados por separado, las diferencias entre Argentina y los
otros dos paises, son notorias: mientras el gasto en cubiertas es mucho menor en el
primero nombrado, éste soporta el mas alto costo en combustible.

g) El menor costo en licencias e impuestos se encuentra entre las empresas
brasilefias, en tanto las de Argentina y Uruguay tienen un costo unitario casi igual,
por este concepto.

EL TRANSPORTE DE CARGAS POR EL MODO
FLUVIOMARITIMO

1. Asimetrias
2. Asimetrias vinculadas a los aspectos laborales
3. Costos de operacion en los traficos acuaticos

1. Asimetrias

Las asimetrias en el transporte maritimo estan dadas, fundamentalmente, por los costos
laborales; el resto de los componentes principales del costo esta equiparado o las diferencias
que se constatan no tienen significacion.

La estructura de costos del transporte maritimo se caracteriza por el peso de dos rubros en la
suma total de los conceptos: personal y costos de capital. En las naves mas antiguas el costo
de mantenimiento se hace importante y para algunas otras, el de combustible. La estructura de
costos generalmente utilizada es la siguiente:
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Costos operativos (Running Costs)

- Provisiones

- Reparaciones y mantenimiento
- Repuestos

- Costos de Administracion

- Seguros

- Tripulacion

Costos de viaje

- Costos de combustibles: En puerto y en navegacion
- Costos de la carga
- Costos y derechos portuarios

Costos de capital

Dependen de numerosas variables; no obstante, todos los paises tienen acceso al mercado
internacional de naves, tanto en el nuevo armamento como en naves de segunda mano. Por
ello, se considera que las eventuales asimetrias pueden provenir sélo de subsidios a la compra
de naves, siendo éstos de tipo directo o bien, a través de la concesion de lineas de crédito
preferenciales. En general, la politica predominante en los paises del MERCOSUR es no cobrar
impuestos aduaneros a la incorporacion de naves y tampoco impuestos especiales o indirectos.
Luego, en este aspecto no habria ocasion de que se presentaran asimetrias especiales.

Sin embargo, la competitividad si puede estar influenciada por aspectos relativos a los costos de
capital. Comunmente, la nave tiene el caracter de activo realizable; luego, el manejo de las
inversiones es también, parte del negocio naviero. Es decir, el momento de la compra, la
antigtiedad de la nave adquirida, su valor de mercado y el de desguace, pueden tener una
importante significacion para el resultado del negocio naviero. De alli que una de las principales
diferencias en la competitividad de las empresas dedicadas al transporte de cargas por este
modo, radique en el monto del capital invertido.

Las empresas que utilizan barcos viejos, totalmente amortizados, obviamente tienen una mejor
posicion para rebajar sus tarifas dado el monto mas reducido de sus costos.

En este sentido podria darse una asimetria importante cuando a la flota de un pais se le aplican
controles técnicos relajados, ya sea por la normativa vigente en el pais o porque las sociedades
de clasificacion no han sido suficientemente estrictas. En dicho sentido, existen deficiencias de
sencilla comprobacion por el hecho que el mayor nimero de accidentes maritimos se producen
entre las naves de bandera de conveniencia. Entre éstas ha habido, incluso, fallas estructurales,
a pesar de estar certificadas por las mas renombradas sociedades clasificadoras del mundo.

Por lo tanto, si bien en este informe no se tocan aspectos relativos a la normativa de seguridad
en el transporte acuatico, debe admitirse que el tema esta presente en las discusiones relativas
a este modo de transporte y ha sido contemplado en los acuerdos de la Hidrovia Parana -
Paraguay. Se deduce, entonces, que la mayor o menor prolijidad con que se imponga la
normativa a una bandera, podria determinar la existencia de una asimetria.
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2. Asimetrias vinculadas a los aspectos laborales

Existe acuerdo entre los expertos en que las asimetrias mas significativas se dan en el campo
laboral. De acuerdo a los trabajos del SGT-11, las diferencias en el costo ocasionado por la
tripulacion de las naves de ultramar, son importantes. En el cuadro siguiente se observan los
valores para determinados tipos de tripulantes, representativos de los diferentes estamentos del
personal.

CUADRO N° 6-36
COSTO MENSUAL DEL PERSONAL EMBARCADO

ARGENTINA BRASIL URUGUAY
SAL. | L.S. [TOTAL|SAL.|L.S. [TOTAL |SAL.|L.S. TOTAL

Capitan  [4.312|1.503| 5.815 (3.065|4.580| 7.645 |5.600|1.621| 7.221
1° oficial |3.004(1.047| 4.051 [1.993|2.978| 4.971 |5.134|1.490| 6.625
Marinero |1.496| 522 | 2.018 | 828 [1.282| 2.110 |1.982| 708 | 2.690
Electricista|1.845| 643 | 2.488 |1.295(1.853| 3.088 |3.313(1.062| 4.375

Puede observarse que el costo de la tripulacion uruguaya, salvo en el caso del Capitan, esta por
encima del de Argentina y Brasil; con el agravante que las cifras brasilefias provistas al SG 11
por Syndarma parecen estar sobrevaluadas, por lo cual, su costo seria, todavia, menor que el
indicado. En el caso argentino, las cifras parecen estar, en cambio, subvaluadas. Sin embargo,
como en Argentina rige, actualmente, el régimen de cese temporal de bandera, probablemente,
se beneficie con costos de tripulacion mas reducidos.

Puede estimarse que los costos mensuales de la tripulacion de naves de ultramar, en carga
general, son los siguientes, a partir de 1993:

- Argentina US$ 77.741 Namero indice: 73
e Brasil  US$90.344 Numero indice: 84
e Uruguay US$ 106.954 NUmero indice: 100

Cabe destacar que los costos de tripulacion de las naves de ultramar dedicadas a transportar
diferentes tipos de carga, como contenedores, graneles, etc., no varian mas alla de un 7%
alrededor de esta cifra.

A pesar de las extraordinarias garantias otorgadas por la Ley de Abanderamiento, las naves
inscritas bajo pabellon uruguayo tienen altos costos de tripulacion, lo cual inhibe, en cierta
medida, las ventajas competitivas derivadas de esa norma.

En los traficos del Rio de La Plata, que comparte con Argentina, no existen diferencias radicales
en los costos de la tripulacion, aungque en las naves uruguayas son levemente mayores.

En los traficos de la Hidrovia existe, en la actualidad, una fuerte asimetria respecto a los costos
laborales de las naves paraguayas, bandera bajo la cual operan la mayoria de las naves que
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realizan dicho trafico rio arriba y que presentan costos bastante mas bajos que las otras
tripulaciones del area.

Otro elemento que, en la actualidad, constituye una asimetria, es la obligacion para las naves
uruguayas de contratar practicos fluviales en circunstancias que las paraguayas pueden
navegar con sus propios pilotos habilitados. Se espera que esta cuestion sea resuelta cuando
se implementen los acuerdos alcanzados en el ambito de la Hidrovia Parana-Paraguay, en
cuyos protocolos se hace referencia al tema. En todo caso, debera realizarse un seguimiento de
este aspecto a fin de constatar los avances logrados al respecto.

3. Costos de operacion en los traficos acuaticos

Con el objeto de obtener una herramienta para evaluar, en forma preliminar, tanto la posibilidad
economica de efectuar un trafico por naves de bandera uruguaya asi como la incidencia en el
total de costos de los componentes afectados por alguna asimetria, se desarrollaron diversos
modelos de simulacion y estimacion de costos operacionales de las unidades dedicadas al
transporte maritimo y fluvial.

Los buques investigados son:

- Los portacontenedores del trafico costero.

- Los portacontenedores del tipo “feeder” dedicados al trafico fluvial.
- Los transbordadores.

- Los trenes de barcazas.

Los analisis fueron realizados sobre la base de la informacion de la Direccion General de
Transporte Maritimo y Fluvial del MTOP y del Lloyd Register of Shipping, de las empresas
operadoras. Se utilizo el Ship Cost Model desarrollado por el Banco Mundial y también la
informacion suministrada por consultoras italianas sobre naves de ultima tecnologia. Los
modelos elaborados no se han incorporado en este informe.
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CAPITULO 7 - EL TRANSPORTE DE
CARGAS POR EL MODO
FLUVIO-MARITIMO ENTRE URUGUAY Y
LOS PAISES DEL MERCOSUR.

El andlisis plantea la necesidad de distinguir de la flota fluvial qué parte de la flota inscripta en
los registros de cada uno de los paises de la region ha recurrido al uso de la facilidad conocida
como adopcion de bandera por conveniencia. Asi, medida en toneladas de registro bruto, la flota
de transporte acuatico de cargas de los cuatro paises del MERCOSUR era la siguiente al
momento del analisis:

Brasil: 6.200.000 TRB (17% bandera de conveniencia)

Argentina: 1.640.000 TRB (60% bandera de conveniencia)

Uruguay: 113.738 TRB

Paraguay: 28.391 TRB

Por otra parte, tomando como fuente el movimiento portuario, las toneladas transportadas por
cada una de las flotas, en virtud del trafico regional, mostraba:

Brasil: 323.000.000 t (1993)

Argentina: 80.000.000 t (1990)

Uruguay: 4.000.000 t (1993)

Se desprende de las cifras consignadas que, por el tamafio de su flota, Uruguay posee poco
mas del 1% del total de la capacidad de los paises del MERCOSUR y en cuanto a las cargas
movilizadas, transporta menos del 1%.

El principal trafico de la region atendido por el modo acuatico es el existente entre Brasil y
Argentina. Este trafico, servido por multiples lineas navieras, abarca los rubros de carga
general, contenedores y graneles solidos. Participan, en total, alrededor de 12 lineas argentinas
y 25 brasileias.

Las naves uruguayas estan impedidas de actuar en este trafico dado que esta amparado por el
Acuerdo sobre Transporte Maritimo Argentina-Brasil, aprobado por las leyes No. 18.348 y
23.557 de la Republica Argentina.

En 1993, dicho trafico alcanzé las 300.000 toneladas de carga general, las que generaron fletes
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por una cifra cercana a los 20,5 millones de délares, si se computan al precio promedio de 68
US$/t.

La dimension del trafico Argentina - Brasil alcanzo en 1994 los 2,5 millones de toneladas, de las
cuales solo 340.000 correspondieron a cargas de tipo general; el resto eran graneles. La
practica comun de los armadores de esos paises es utilizar naves propias y arrendadas, aunque
ademas recurren a las bodegas de lineas extrarregionales, cuando adoptan la modalidad del
“joint venture” con lineas navieras de terceros paises. Las bodegas asi compartidas son
consideradas como bandera nacional por el pais en el cual esta inscripto el armador.

Las lineas que muestran una gran participacion dentro del trafico Brasil - Argentina, en cargas
generales, son Alianza y Ferrilineas. En el caso de las cargas generales, existe un fuerte
desbalance entre los traficos de ambos sentidos. El sentido Norte - Sur aparece favorecido,
pues las exportaciones brasilefias desplazadas por el modo acuatico son mayores a las
importaciones.

Los puertos brasilefios sufren una alta congestion y son castigados por abultados sobrecostos.
Por ejemplo, cuando ciertos traficos requieren utilizar el puerto de Santos, las compaiiias
europeas y americanas imponen un sobreprecio de US$ 150 a las tarifas corrientes. La tarifa
vigente para desplazar un contenedor entre Santos y Buenos Aires es de US$ 1.250; esta cifra
deja un margen bruto para el empresario naviero de sélo US$ 250. Este monto debera atender
los costos del transporte y las utilidades del negocio.

El trafico Uruguay-Brasil realizado por el modo acuético es de una magnitud reducida, habiendo
alcanzando durante 1994, en el mercado de los contenedores, 4500 TEU hacia el Norte y 500
TEU hacia el Sur, aproximadamente 25,

25 Estimacion realizada a partir de las cifras proporcionadas por el Centro de
Navegacion Transatlantica del Uruguay.

Un 63% de estos contenedores fueron transportados por naves del Brasil y el resto, en su
mayoria, por terceras banderas. La participacion de estas ultimas banderas es consecuencia,
principalmente, de la prestacion de los servicios en forma conjunta con empresas brasilefias.

El valor de los fletes del intercambio Brasil-Uruguay, a comienzos de 1995, refleja la
competencia con el transporte terrestre. Generalmente, las tarifas maritimas no varian con la
distancia recorrida (puesto que desde el punto de vista de la oferta igual se vende una posicion
0 “slot”). En este caso, la tarifa establecida para los puertos del Sur (Rio Grande, Itajai) es mas
barata que la correspondiente al destino Santos o los puertos del Norte; esto la convierte en
competitiva con la del camién.

El trafico de cargas del Rio de la Plata consiste en el desplazamiento de camiones, mediante el
uso de transbordadores, en el tramo Colonia - Buenos Aires. Este trafico se efectua
conjuntamente con el transporte de pasajeros entre las dos orillas. Dados el nivel actual de la
tarifa y el nUmero de unidades que atraviesan el rio, el ingreso que se obtendria por el
transporte de camiones, Unicamente, no proporcionaria una tasa de rentabilidad aceptable. Por
ello, aparece el servicio dirigido a pasajeros como una actividad adicional importante.

En la actualidad, la tarifa es de US$ 12 por m, lo cual implica un costo promedio de US$ 200 por
camion. El cruce del rio disminuye en 430 kilbmetros la travesia por la via terrestre, razon por la
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cual el costo imputado a ese tramo constituiria el limite maximo que podria alcanzar la tarifa del
servicio fluvial. Los ingresos generados por el trafico fluvial del Rio de la Plata alcanzan a una
cifra cercana a los US$ 40 millones anuales; valor equiparable al percibido por la ANP. El
analisis del trafico indica la existencia de capacidad ociosa durante varios meses del afio. La
participacion del trafico es mas bien pareja de ambas banderas.

El analisis de la informacion permite aislar dos conclusiones interesantes. Una, es el importante
aumento de pasajeros transportados entre las dos orillas del Rio de la Plata (en 1994, 1,7
millones; de los cuales aproximadamente 700 mil pasan por el puerto de Montevideo). La otra
es el desequilibrio existente entre las cargas de exportacion e importacion embarcadas (la
relacion es de 1:4 en favor de las exportaciones). Este comportamiento conduce a considerar
que las condiciones para la ida y el retorno de los camiones por la misma via difieren entre si.
Dado que no existe un desequilibrio en el volumen de las cargas intercambiadas con Argentina,
debe buscarse en otros aspectos las causas de este comportamiento.

El transporte de cargas por via fluvial entre Uruguay y Argentina es consecuencia de la relacion
existente entre dos variables, el volumen de cargas y pasajeros - con el costo del uso de la via
fluvial versus el recorrido terrestre de los camiones -. Del analisis tarifario surge que el nivel de
tarifa requerido para que las unidades de carga suplanten a los pasajeros en la generacion de
ingresos es tal que o no resulta economicamente viable para el transportista fluvial o cede
significativamente, dado su nivel de rentabilidad relativa, ante la alternativa actualmente vigente.

Una componente importante del precio pagado por los usuarios de la via fluvial son los
derechos portuarios cargados a los pasajeros y vehiculos, que en el puerto Buenos Aires es de
US$ 10 por pasajero. Del andlisis surge que corresponderia disminuir el derecho portuario para
optimizar la recaudacion originada en dicha tasa, aumentar las ventas del transportista fluvial y
mejorar el bienestar de todos los usuarios del modo.

La celebracion del acuerdo de la Hidrovia Paraguay - Parand, abre posibilidades, en principio,
para la captacion de cargas adicionales por los navieros uruguayos, basicamente, en los flujos
provenientes del Paraguay, tanto en carga general como graneles y, también, en las cargas
desplazadas rio arriba desde el puerto de Santa Fe. Esta posibilidad aparece fortalecida por el
hecho que parte de las cargas salidas del Paraguay ya se dirigen hacia los puertos de Nueva
Palmira y Montevideo. Por otra parte, estan las cargas potenciales derivadas del aumento de las
explotacion forestal en Uruguay, las que podrian utilizar mas intensamente la via fluvial.

Un estudio reciente del mercado de cargas del Paraguay estima que éstas alcanzan a unos 2
millones de toneladas anuales de granos. Una parte de éstas es captada, actualmente, por el
modo fluvial, al ser transportada por medio de barcazas hacia puertos uruguayos. Tal como se
sefala en dicho estudio, existen otras alternativas de transporte para esas cargas, estimandose
gue la concrecion del proyecto de la Hidrovia permitira reducir los costos del modo fluvial lo cual
aumentara, muy probablemente, su capacidad de competir frente a dichas alternativas.

El mercado de contenedores ofrece también perspectivas interesantes a pesar del caracter
acentuadamente competitivo de la oferta de transporte en ese rubro. Las alternativas de
transporte provienen, basicamente, de los corredores brasilefios y de la que, se espera, sera
una agresiva incorporacion del Ferrocarril Mesopotamico al trafico del Paraguay. No obstante,
sus costos siguen siendo mayores que los de la alternativa fluvial, si bien sus “transit times” son,
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ciertamente, bastante mas reducidos.

El desplazamiento por Uruguay de las cargas originadas en el territorio del Paraguay mantiene,
actualmente, algunas ventajas respecto a Buenos Aires. Una de ellas es que el reembarque,
operacion muy requerida dado que la carga se destina, frecuentemente, a terceros puertos,
puede hacerse a precios muy convenientes en Uruguay. Esto es asi porque el puerto de
Montevideo ocasiona costos mas bajos por la permanencia de las cargas y posibilita una mejor
operacion de las naves, menores tiempos de espera y una aceptable coordinacion de la
operativa de embarque/desembarque.

Asimismo, la autoridad portuaria del Uruguay, la ANP, ha fijado tarifas muy bajas para la
operacion de transbordo directo.

Otro elemento que influye en la capacidad de ambos puertos para atraer a las cargas
paraguayas es el hecho que los convoyes de barcazas que descienden por el rio Parana
pueden arribar directamente al puerto de Buenos Aires mientras que al de Montevideo sdlo
pueden llegar los navios autopropulsados. Aunque las tarifas de los trenes de barcazas son
menores, sucede lo contrario con sus tiempos de servicio en tanto que las condiciones de
seguridad de la carga transportada adolecen de algunas deficiencias.

Los costos de navegacion y, dentro de éstos, los de la tripulacion de los navieros uruguayos son
elevados, lo cual es considerado como la principal dificultad que enfrentan para participar en el
trafico regional de cargas. Una gran parte de las naves que circulan por la hidrovia detentan la
bandera paraguaya cuyos costos de tripulacion son menores que los de Uruguay y Argentina.

Las tarifas de los traficos hidroviarios reflejan el hecho del desbalance existente entre las cargas
desplazadas en ambos sentidos por la via fluvial. Asi, rio arriba, desde Montevideo a Asuncién,
el valor es de US$ 450/TEU en condiciones FIOS y para el viaje de retorno es de alrededor de
US$ 370 por TEU, también, en condiciones FIOS. La tarifa para automoviles es de US$ 200 a
USS$ 250 por unidad y la de carga general esta en el rango de US$ 20 a US$ 25 por tonelada
flete.

En un estudio realizado 26 para evaluar las alternativas de transporte de la “cadena” de
productos forestales exportables del Uruguay, se seleccionaron dos soluciones posibles
referidas, basicamente, al uso del modo fluvio-maritimo y a los aspectos portuarios relacionados
con éste.

26 E| Estudio de las alternativas de transporte de la produccion forestal del Uruguay
fue realizado en el transcurso de la 2a. Etapa del “Proyecto del estudio de cargas del
Uruguay en el MERCOSUR”; OEA-MTOP.

El desarrollo del sector forestal en el Uruguay ha provocado un crecimiento notable de la
produccion de madera en el dltimo quinquenio. Cuando madure esta produccion - hacia el afio
2005 -, el volumen exportable de madera representara un incremento de varias veces el tonelaje
embarcado en el afio 1992.

Las alternativas consideradas desde el punto de vista de las acciones a desarrollar en el area
del transporte fluvio-maritimo y de las terminales portuarias son: a) La profundizacion del Rio
Uruguay hasta Fray Bentos; b) el mejoramiento del puerto de Fray Bentos; c) la profundizaciéon
del Rio Uruguay desde Fray Bentos hasta Concepcion del Uruguay y d) el transporte en
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barcazas desde Paysandu hasta Nueva Palmira, con el objeto de realizar el completamiento de
cargas, dado que las naves de mayor calado no pueden transitar el rio con carga completa.

Luego, desde el punto de vista del transporte maritimo se presentan dos oportunidades que son
el transporte de cabotaje, mediante barcazas en el Rio Uruguay y el transporte de ultramar, con
todos los servicios maritimos que éste conlleva. El andlisis sefiala que la solucion mas rentable
es la que corresponde a una profundizacion a 30 pies de calado efectivo entre el kilbmetro O y
Fray Bentos. En el caso que no se profundizara el acceso a Fray Bentos, entonces, la
alternativa de llevar en barcazas una parte de la produccion del departamento de Paysandu, a
fin de completar la carga de los navios en Nueva Palmira, es competitiva con la alternativa del
uso del ferrocarril hasta el puerto de Montevideo.

La principal conclusion respecto al transporte por medio de barcazas es que se pueden lograr
ahorros de 5 US$/t en relacién a la alternativa que usa el puerto de Montevideo, si es que no se
profundiza el rio Uruguay hasta Fray Bentos. Ello se basa en que la profundizacion del rio
implicaria que los volumenes a transferir serian menores, en cuyo caso los costos medios por
tonelada transportada en barcazas, subirian.
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CAPITULO 8 - PRINCIPALES ASPECTOS
SOBRE TARIFAS DEL TRANSPORTE
AUTOMOTOR DE CARGAS ENTRE LOS
PAISES DEL MERCOSUR

1. Comercializaciéon del servicio de transporte v fletes
2. Formacién de la Tarifa

3. Capacidad retributiva de las tarifas de referencia
4. Las tarifas en Argentina:

1. Comercializacion del servicio de transporte y
fletes

La negociacion de los contratos de transporte en los traficos del Uruguay con los restantes
paises del MERCOSUR esta asociada a la forma de operar de las empresas prestatarias del
servicio. La forma de venta del servicio de transporte de cargas, por parte de las empresas
uruguayas autorizadas a participar en el transporte internacional, esta asociada a la modalidad
de su intervencion en el mercado. Las principales modalidades de intervencion pueden
describirse asi:

a) La negociacion directa de la prestacion del servicio con los demandantes de éste,
productores o comercializadores de las mercancias y la realizacion de los viajes, la
mayoria de las veces, con su propia flota de vehiculos. En estos casos es frecuente
que las empresas se responsabilicen de la operacion de transporte, emitiendo los
conocimientos de embarque a su nombre y posean, asimismo, una fuerte tradiciéon o
marca reconocida dentro del sector.

b) La negociacion directa de la operacion de transporte, emitiendo a su nombre los
respectivos conocimientos de embarque, acudiendo al uso de la flota de terceros
mediante la subcontratacion. Estas empresas tienen, con frecuencia, tamafo
pequefio. Algunas de ellas pertenecieron a la categoria indicada en a) anterior,
habiendo optado por reducir sus flotas de vehiculos; otras, de reciente creacion, se
iniciaron en la actividad con el minimo de vehiculos exigidos por las disposiciones
vigentes, aunque dotandose con expertos cuadros gerenciales. El volumen de
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cargas que movilizan supera ampliamente la capacidad de su flota propia. Se
caracterizan por una gestion muy dinamica y orientada al cliente; en la nomenclatura
empresarial podrian catalogarse como “modernas” y trabajan con una cartera de
clientes de gran magnitud, distribuyendo fletes entre otras empresas de transporte
que, muchas veces, las superan ampliamente en cuanto al tamafio de su flota.

c) La actuacion por cuenta de terceras empresas, transportistas de cargas. En
general, se desempefian bajo esta modalidad las unidades pequefias 0 medianas
gue no acceden a la negociacion directa del contrato con los expedidores de las
cargas o demandantes del servicio de transporte, por carecer de requisitos que
conforman a la unidad empresa (imposibilidad de tener representantes comerciales
en los centros principales de generacion de las cargas cuando estan radicadas en el
interior del pais, no practicar la funcion del “marketing” o presentar un bajo nivel de
capitalizacion 27). Sufren como contrapartida un abatimiento del flete que les
corresponderia percibir del orden de un 30%.

27 Este grupo de unidades es la que puede ser considerada como “mano
de obra calificada con capital propio” antes que empresas de transporte,
tal como se sefialara en el Capitulo 5.

d) La actuacion como empresas que transportan, exclusivamente, las cargas de un
cierto expedidor (pertenecen a las propias firmas expedidoras de las cargas). Estas
pueden tener una participacion en el mercado de caracter permanente o bien, sélo

temporal. Se las asocia mas al caso de transporte propio de las empresas.

e) Empresas vinculadas a transportistas extranjeros, principalmente, en el trafico con
Brasil y se originaria en las dificultades que enfrentan las empresas uruguayas para
transportar cargas con vehiculos propios al norte del estado de Rio Grande do Sul 28
ya que por esta razon existe sélo un reducido grupo de empresas uruguayas que
cubren estos tramos del trafico con Brasil. A grandes rasgos, sus estrategias
comerciales, desarrolladas con mayor o menor éxito, son las siguientes:

- Integracién de capital propio en una empresa transportadora brasilefia.

- Realizacion de acuerdos empresariales con empresas brasilefias que
incluyen, entre otros aspectos, la representacion comercial y la utilizacion
de los depdsitos interiores.

- Inversion de capital en depdsitos ubicados en ciudades fronterizas de
Brasil con la finalidad de efectuar transbordos de cargas y utilizar a
transportistas nacionales brasilefios (“carreteiros”). La subcontratacion
de estas empresas en el transporte internacional se contrapone al
Acuerdo sobre Transporte Internacional Terrestre.

28 Esta cuestion fue analizada en el Capitulo 5.

Las modalidades sefaladas influyen en los precios acordados del servicio, tendiendo a la
determinacién de los fletes predominantes en el mercado. La retribucion unitaria percibida por
los distintos segmentos de la oferta de transporte no es homogénea. Las unidades agrupadas
analiticamente en la modalidad de intervencion identificada en c) anterior, perciben precios
inferiores a los pagados por los expedidores de cargas. Ademas, la negociacion de los contratos
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puede conducir al establecimiento de fletes diferenciales para trayectos similares. Sin embargo,
existen precios del transporte a los que puede considerarse como “nominales” o “de lista”. Como
tales constituyen una referencia respecto a los efectivos o negociados.

Las formas tipicas de fijacion de precios son las siguientes:

a) Negociacion entre un grupo de empresas transportistas y un gran cargador. En
los contratos de larga duracion (por ejemplo por una zafra) los cargadores efectuan
una compulsa entre una serie de empresas, negociando y acordando con ellas un
precio comun.

b) Acuerdo de un grupo pequeiio de transportistas. Estos acuerdos se dan entre
empresas nacionales y/o extranjeras, para un transporte especifico, con la finalidad
de establecer una tarifa de referencia.

c) Acuerdos para cada viaje en particular.

Las tarifas ofrecidas por las empresas y finalmente convenidas se pueden ubicar en bandas o
intervalos, debido a que contemplan aspectos especificos como la especialidad y calidad de los
servicios y, también, las prestaciones auxiliares o asociadas al servicio de transporte en si.

2. Formacion de la Tarifa

La descripcion anterior podria conducir a la aseveracion, en cierto modo simplificadora, que, en
general, las tarifas estan determinadas por el mercado. Pero, en la negociacién deben
sefalarse, también, las variables de costo que estan “por detras” de las decisiones acordadas
asi como los aspectos vinculados a las caracteristicas propias de la carga, del viaje, de la
estacionalidad y del volumen. Todo ello hace que los precios efectivamente pactados puedan
mostrar una cierta dispersion alrededor de la tarifa de referencia, nominal o de mercado.

En general, las tarifas del sector reflejan las condiciones de la oferta y demanda del servicio
dado que el precio de mercado del transporte automotor no esta regulado y tampoco existen
situaciones ostensibles de monopolio ni monopsonio. Por ello, la tarifa deberia guardar una

relacion, en el corto plazo, con los actuales costos de produccion del servicio.

Es comun considerar que todas las empresas de transporte, cuando deciden acerca del precio a
cobrar por un viaje, toman como limite inferior a los costos directos de operacion o variables en
gue incurren al hacer el viaje (estimando que los costos marginales reflejan a los variables de
corto plazo). El limite superior dependeria, a su vez, tanto de las condiciones de la coyuntura
relativas a la oferta y demanda como de la calidad del servicio comprado por los usuarios.

El rango de negociacion para el propietario de la carga se ubica entre el precio de referencia de
mercado del transporte automotor y el del modo alternativo, por un lado y la significacion del
valor total del transporte en relacion con el de la carga remitida, por otro.

En el transporte internacional de cargas del Uruguay aparece un fendmeno especial: las cargas
intercambiadas con Argentina tienen tarifas que muestran una cierta independencia del tipo de

carga transportada, no aconteciendo lo mismo en el trafico con Brasil. En este tréafico las tarifas
si guardan alguna relacion con el valor de la carga transportada.
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Cuando se comparan los precios de servicios homogéneos, los niveles de las tarifas resultan
influenciados por el grado de competencia existente del lado de la oferta. Asi, en 1994 se
produjo un hecho de gran significacion, en materia de tarifas, en el trafico con Brasil. Era
tradicional que las empresas brasilefias se manejaran con tarifas menores a las uruguayas, pero
la aplicacion del Plan Real origind un incremento en los costos de operacion de las empresas
brasilefias, las que debieron aumentar sus tarifas, mejorando asi la competitividad de las

empresas uruguayas 29,

29 Es decir, el tipo de cambio “reflej6” de un modo distinto los precios internos del
Brasil, con lo cual las empresas de transporte uruguayas aparecieron detentando
costos menores, lo cual les permitia, llegado el caso, negociar mas ventajosamente.

El supuesto de racionalidad econdémica implica que los operadores conocen su propia estructura
de costos. Al respecto, cabria conjeturar que la falta de formacion profesional de una parte de
los propietarios de las empresas transportistas uruguayas o un adecuado asesoramiento
técnico, lleva al desconocimiento de los costos reales de prestacion de servicios. Esto es, que
los costos menos visibles como los de capital y la amortizacion de los equipos no estarian
convenientemente contemplados en tales casos (lo que puede explicar el envejecimiento del
parque de vehiculos uruguayo). Este fendmeno apareceria entre las empresas que actian como
“tomadoras de precios” en las condiciones de un mercado sobre ofrecido o entre las que son
“‘empresas”’ permanentemente subcontratadas. Aunque en condiciones de sobre oferta, los
transportistas pueden fijar tarifas menores a sus costos medios totales o aun, en casos
extremos, a los costos variables o marginales de corto plazo conociendo este hecho.

3. Capacidad retributiva de las tarifas de referencia

Las tarifas conocidas en el mercado o de referencia, cuando son comparadas con los costos de
operacion, resultan adecuadas para el caso de las empresas de transporte de cargas
especificas. En cambio, en el caso de los transportistas de cargas generales, las tarifas estarian
muy ajustadas o quizas por debajo de los costos estimados 30. Aunque no es posible afirmar
rotundamente que esta relacion para el caso de la carga general sea inconveniente desde el
punto de vista econémico, pues la rentabilidad del negocio depende del grado de utilizacion del
equipo (la proporcién de los viajes de retorno). No se puede decir que la tarifa desde
Montevideo a Buenos Aires es alta o baja respecto a los costos sin conocer si los vehiculos
retornan o no con carga.

30 Los costos del transporte estan tratados en el Capitulo 7 de este Informe.

Segun el estudio de costos, algunas tarifas de referencia estarian muy por debajo de los costos
reales de operacion, si se suponen viajes de retorno sin carga. Los estudios arrojan un costo de
alrededor de US$ 1,0 por km. La informacion recopilada en este estudio no arrojo resultados
definitivos acerca de esta ultima variable. El flete de Montevideo a San Pablo por 25.000 kg
sobrepasa levemente los US$ 2.000; si se transportara carga de retorno a dicho precio,
entonces, costos y tarifas estarian en equilibrio. Sin embargo, la utilizacion promedio de los
camiones no es del 100%. Por lo tanto, se puede deducir que esa tarifa esta deprimida.

El valor del flete desde Montevideo hacia Argentina es alrededor de US$ 700; nuevamente, se
constata que en el caso de una buena utilizacion de los vehiculos se estaria frente a una tarifa
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retributiva, mas seria necesario establecer cual es la situacion general al respecto.

También se registran variaciones originadas en aspectos macroeconomicos (v.gr Plan Real). La
evolucion del precio de la tonelada de carga general transportada desde Montevideo a San
Pablo; de un entorno de US$ 40/US$ 50 en afios anteriores a 1994, ascendio, en abril de 1994,
a un promedio de US$ 62; en mayo del mismo afio estuvo en US$ 76 y, finalmente, en
diciembre se ubic6 en US$ 83 la tonelada.

La direccion o sentido del viaje, dentro de un mismo tréafico, es otro elemento de importancia en
relacion a la tarifa. Por ejemplo, el valor del viaje desde Argentina a Uruguay es sensiblemente
mayor que en el sentido contrario. Esto se debe a que es muy facil concretar un viaje desde
Argentina (viaje de ingreso al Uruguay) porgue existe una mayor disponibilidad de carga a
transportar y es preferible contratar el viaje desde Uruguay (egreso) a un precio menor, frente a
la alternativa de hacerlo en lastre. En relacion al trafico con Paraguay, las tarifas para viajes en
el sentido Montevideo/Asuncion son superiores a las que se cobran en los viajes desde
Asuncion.

Los valores vigentes, en el momento del analisis, en el mercado son calificados como “buenos”
por las empresas de transporte de cargas especificas. En cambio, para los transportistas de
cargas generales las tarifas estarian “algo bajas” lo que podria interpretarse como que tienen un
margen de beneficio inferior al esperado.

En entrevistas con empresarios uruguayos se informé que, practicamente, en el 100% de las
importaciones y el 50% de las exportaciones, la negociacion de los contratos de transporte se
realizaba en el Uruguay. Se deduce de ello que el Uruguay es una excelente plaza para
negociar los contratos. Asi, las empresas extranjeras comercializan aqui sus servicios bajo dos
formas:

a) Instalacion de filiales en el territorio uruguayo, a través de las cuales efectuan los
contratos de transporte (brasilefias de gran envergadura con flota numerosa, red de
filiales y depdsitos).

b) Designacion de representantes legales. Estos agentes ademas de su tarea
natural negocian fletes y son los responsables de la emisién de los documentos
desde Uruguay (conocimientos, manifiestos, etc.).

4. Las tarifas en Argentina:

Se puede observar que en los diferentes origenes/destino del trafico Argentina-Brasil se observa
una baja de fletes en relacion a los vigentes en los afios 1990 y 1991, fenGmeno también
observable en el transporte maritimo. Segun entrevistas con empresarios argentinos el valor del
flete se estableceria, en principio, en funcion del tipo de vehiculo y de la distancia existente
entre el origen y el destino de la carga, tomando como dado el precio o valor unitario por
kilémetro. Este ronda US$ 1 para las cargas generales y, aproximadamente, US$ 1,60 para la
carga refrigerada. El precio no varia con el par origen/destino. Asi, los operadores
internacionales de carga se desenvuelven, en Argentina, en un escenario de precios
paramétricos, independientemente de la nacionalidad de la empresa y la direccion o sentido del
viaje que origina la demanda de servicios.
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Luego, dados los precios unitarios, los factores variables son los determinantes de la seleccion
de la empresa por el dador de las cargas. Asi, la comparacion se basa en el momento de la
entrega de los bienes, el estado en que se encuentren al entregarlos al destinatario, el manejo y
manipuleo de las cargas, la higiene y el estado del equipo de transporte, el trato y vestimenta de
los conductores de los camiones, el conocimiento de todo el engranaje de tramites que quedan
a cargo del conductor del vehiculo, su actitud para resolver cuestiones administrativas que se
pudieran presentar en algun punto del recorrido, entre algunos otros aspectos distintos al precio
y que resultan centrales para la toma de decisiones, a la hora de contratar a una empresa de
cargas internacionales.

Sin embargo, se ha reconocido que el valor final del viaje pactado entre las partes, es funcién de
diversos aspectos como el caracter del dador de la carga, si es 0 no cliente permanente, los
voliumenes de carga a transportar y el costo de oportunidad que enfrente el operador en el
momento de la demanda de bodega. Este aparece como un tema central cuando existe
negociacion del flete. Entonces, existen ocasiones en que el valor final de oferta de los servicios
influye en forma distintiva o determina la efectivizacién del negocio, bajo la condicién de
“ceoeteris paribus”.

Puede afirmarse que, al menos en estas ocasiones, cuya frecuencia no ha sido determinada, el
precio o valor unitario es una referencia inicial, constituyendo una tarifa unitaria de referencia.
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CAPITULO 9 - EL MARCO REGULATORIO
DEL TRANSPORTE REGIONAL DE
CARGAS POR CARRETERA

1. Resefa historica
2. MERCOSUR

1. Resefia historica 31

31 Fuente: Gorosito Zuluaga, Ricardo. Marco Normativo del Transporte Terrestre por
Carretera en el Uruguay. Fundacién de Cultura Universitaria - Agosto de 1997.

Los principales acuerdos fueron: el primer Convenio Internacional de Transporte Terrestre de
1965, el segundo (1977) de fuertes caracteristicas regulatorias, el Acuerdo Tripartito NUumero 1
de 1988, en el cual se establecen la Pdliza Unica de Seguro, las Normas y Procedimientos de
Inspeccién Fitosanitaria, el Manifiesto Unico Internacional de Cargas por Carretera, el
reconocimiento expreso de la facultad del pais transitado a participar en los traficos entre
terceros paises, el Manifiesto Internacional de Cargas por Ferrovias y, finalmente, el Formulario
Unico de Conocimiento - Carta de Porte Internacional (T.I.F).

El actual convenio sobre transporte internacional terrestre es de 1989. El Tratado para la
Constitucion de un Mercado Comun entre Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay, es de 1991. El
mismo representa un gran esfuerzo de coordinacion de las politicas sectoriales y de la
armonizacion legislativa y normativa. De acuerdo a lo estipulado en el articulo 13 del referido
Tratado, y en base a la facultad del Grupo Mercado Comun para constituir los subgrupos de
trabajo que fueran necesarios para el cumplimiento de sus cometidos, en el anexo V se
establecio el Subgrupo N° 5 relativo al transporte terrestre.

En una primera etapa, desde la firma del Tratado hasta el Protocolo de Ouro Preto se aprobaron
una serie de instrumentos, tales como el formulario comun Manifiesto Internacional de Carga y
Declaracion de Transito Aduanero (MIC/DTA), el Reglamento Unico de Transito y Seguridad
Vial, el Acuerdo de Alcance Parcial sobre el Transporte Terrestre de Mercancias Peligrosas, el
Acuerdo sobre Transporte Multimodal, el Convenio sobre Contrato de Transporte y la
Responsabilidad Civil del Transportista en Viaje Internacional (CRT); ademas de avanzar en el
proceso de liberalizacion de cupos.
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A partir de la aprobacion del Protocolo Adicional al Tratado de Asuncién en la VII Reunion del
Consejo del Mercado Comun, en Ouro Preto, en 1994 se adopta la estructura institucional para
la nueva etapa que se inicia en 1995. En lo que tiene que ver con las negociaciones sectoriales,
desaparece la dicotomia que en la etapa anterior existia entre un Subgrupo de Transporte
Terrestre y otro de Transporte Maritimo (ex Subgrupo N° 6) y se unifica al transporte terrestre
fluvio-maritimo y ferroviario, y a la infraestructura implicada dentro del denominado Subgrupo de
Trabajo N° 5 Transporte e Infraestructura.

A noviembre de 1996 el estado de los principales Acuerdos firmados es el siguiente:

a) Implementacion del Acuerdo sobre Transporte Multimodal, que fuera aprobado
por el Consejo del Mercado Comun por Decision 15/94, el cual fue protocolizado en
ALADI y mientras Brasil lo puso en vigor por Decreto N° 1.563 de 1995, Argentina y
Paraguay tienen los correspondientes Proyectos de Ley en los respectivos
parlamentos y Uruguay esta en vias de implementarlo.

b) Facilitacion fronteriza. Si bien se ha logrado mejoras en el funcionamiento
institucional y operativo de los controles de frontera, existe aun una serie de
problemas que merecen solucion, v.gr. la no unificacion de horarios de atencion en
frontera por parte de los distintos organismos involucrados en los controles, la disimil
aplicacion del MIC/DTA vy la falta de coordinacién en los criterios adoptados para los
sistemas de trabajo aplicados cotidianamente, que generan demoras excesivas en el
pasaje por las Aduanas.

c) Instrumentacion, perfeccionamiento y aplicacion del Acuerdo de Alcance parcial
sobre Transporte Terrestre de Mercancias Peligrosas en el ambito del MERCOSUR.
A pesar de haber sido firmado en el afio 1994 (Decision 2/94), aun no fue puesto en
vigencia. Uruguay (Resolucion del Poder Ejecutivo de 28 de diciembre de 1995) y
Brasil (Decreto 1.704 de 1995) ya publicaron el Acuerdo a través de Decretos. En
Argentina el acuerdo ya fue aprobado, restando solamente su reglamentaciéon, que
se espera ocurra en el corto plazo. Paraguay informé que el proceso para su
aprobacion esta encaminado.

d) Inspeccion técnica vehicular: esta planteada la necesidad de generar una norma
comun basica sobre aptitud técnica de vehiculos y validez de los Certificados de
Aptitud Técnica.

e) Acuerdo sobre el Transporte de Encomiendas y Correspondencia en 6mnibus de
lineas regulares habilitados para viajes internacionales que fuera aprobado por
Resolucion del Grupo Mercado Comun N° 117/94, se encuentra en tramite de
internalizacioén en los cuatro socios.

2. MERCOSUR

Entre los objetivos del estudio se establece estudiar en el tema fluvial y maritimo las asimetrias
existentes entre los paises signatarios del Tratado de Asuncion. La tarea de armonizacion en el
MERCOSUR es especialmente compleja, pues en el sector maritimo y fluvial ya existian una
serie de acuerdos, la mayoria de ellos bilaterales. Esto da un marco previo al funcionamiento del
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mercado y estrecha el espectro de opciones de politicas. La existencia de intereses navieros
tradicionalmente fuertes en los traficos comprendidos en los acuerdos y una orientacion
doctrinaria de tipo proteccionista son elementos de inercia muy dificiles de soslayar.

De todas maneras, hasta 1994, existieron avances y acuerdos de integracion de transporte en el
MERCOSUR 32, Los acuerdos de nivel técnico estudiados y determinados por los Subgrupos de
Trabajo (SGT), contemplan elementos normativos de tipo general y otros de aplicacion
especifica, tales como los que se refieren a las cuestiones del transporte. El Tratado de
Asuncion tiene previsto tratar esas cuestiones en el SGT 5 “Transporte e infraestructura” (y,
anteriormente, el SGT 5 “Transporte terrestre” y SGT 6 “Transporte maritimo”), ain cuando
también existen otros subgrupos que desarrollan actividades vinculadas, entre los que conviene
destacar al SGT 2 “Asuntos aduaneros”, y el SGT 11 de “Asuntos laborales”.

32 Este punto esta basado, parcialmente, en los informes realizados por consultores
del Proyecto para su presentacion simultanea en el Seminario La Infraestructura de
Transpone como factor de Integracion, organizado por OEA.

Las negociaciones cuatripartitas que se desarrollan en los SGT aceptan o transforman el marco
general preexistente, a medida que el Grupo Mercado Comun (GMC) aprueba las propuestas
respectivas y éstas son, finalmente, formalizadas mediante decisiones del Consejo del Mercado
Comun (CMC). En estos casos, la puesta en vigencia de dichas decisiones se concreta
acudiendo a los procedimientos normales para incorporar a la legislacién de cada pais miembro
los términos acordados internacionalmente o bien, como sucediera en algunos casos, se
aprovecha el procedimiento previsto en el Tratado de Montevideo de 1980 para instaurar los
Acuerdos de Alcance Parcial.

Las instrucciones iniciales del GMC - dadas en su reunion de Rio de Janeiro en abril de 1991 -
sefalaron que el tema prioritario de la agenda del SGT 6 “Transporte maritimo” era analizar y
revisar los regimenes y acuerdos vigentes en su campo tematico, con el objetivo de facilitar el
intercambio comercial. En este sentido los objetivos buscados eran: la reduccion o eliminacion
de gravamenes a los fletes maritimos, facilitar acuerdos de complementacion en la prestacion
de servicios de transporte maritimo y estimulo a la constitucion de empresas de transporte
maritimo binacionales o plurinacionales, desregulacion progresiva, reduccion gradual de los
mecanismos de reserva y el estudio de los asuntos referentes a la infraestructura y operaciones
portuarias.

Los principales avances, hasta 1994, fueron:

a) Regqistro Regional: Se establecieron los siguientes principios basicos: el registro
debia tener caréacter juridico, con sede en uno de los paises miembros, podrian
inscribirse todos los buques y artefactos navales de armadores del MERCOSUR,
con excepcion de los buques de pesca, recreacion y deportivos; y, también, podrian
inscribirse los buques y artefactos navales, fletados o arrendados a casco desnudo,
de bandera extranjera, pero al registrarse, los buques perderian su vinculacién con
el pais de origen. Cualquiera de los paises miembros que poseyera una legislacion
nacional flexible podia ser el pais sede del referido Registro, donde los buques de
los restantes paises de la region podrian registrarse.

b) Acuerdo multilateral de transporte maritimo: En 1992 se propuso un proyecto de
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acuerdo consensuado que incluia: la igualdad de condiciones operacionales para las
embarcaciones de los paises miembros, la preferencia para los armadores
nacionales de los paises miembro en los traficos entre dichos paises, siempre que
ello no implicara establecer niveles mas altos para los fletes o bien, una reserva de
cargas que encareciera el costo de las prestaciones, implantar mecanismos para
evitar las practicas desleales de competencia por parte de terceras banderas, la
inclusion de todas las cargas, sin excepcion alguna, en este régimen y el principio de
la prohibicion de las cuotas.

Un problema remanente es el referido a que si las normas no son eliminadas y no se acuerda
liberar en forma gradual el transporte maritimo para terceras banderas, un acuerdo multilateral
de transporte maritimo con reserva regional de cargas podria implicar posibles aumentos de
fletes para todos aquellos traficos actualmente no reservados por los paises, ademas de
consolidar la situacion de los que ya tienen reserva.

c) Eliminacion de los gravamenes a los fletes: La eliminacion de los gravamenes a
los fletes maritimos fue concretada por Argentina y Brasil, en marzo de 1992, para
sus operaciones comerciales con los otros paises miembros del MERCOSUR.

d) Acuerdos de complementacion: La obtencion de acuerdos en la prestacion de
servicios de transporte maritimo y la constitucion de empresas de transporte
maritimo binacionales o plurinacionales, fueron consideradas - en marzo de 1992 -
practicas comerciales de exclusivo resorte privado, sin que enfrentaran
impedimentos para su desarrollo autonomo.

e) Transporte fluvial: EI Proyecto Hidrovia fue el unico tema relativo al transporte
fluvial en el MERCOSUR tratado durante ese periodo.

f) Vias navegables y puertos: En este aspecto sélo se establecié un cronograma
tentativo para estudiar las legislaciones nacionales y la identificacién de asimetrias
existentes.

El marco de referencia de las negociaciones del Subgrupo de Trabajo N° 6 de “Transporte
Maritimo”, se centr6 sobre: el Acuerdo Multilateral de Transporte por Agua, el Acuerdo sobre un
Registro Operativo de Embarcaciones y el Acuerdo sobre Transporte Multimodal.

Como conclusién de este panorama acerca de la marcha de los acuerdos regionales, cabe
sefalar que debido, probablemente, a la complejidad de la tematica abordada, no tanto en sus
aspectos conceptuales como por sus implicancias respecto a la confluencia de intereses
antagonicos, los logros obtenidos han sido reducidos. La lectura de los textos de los proyectos
de Convenio permite identificar una orientacion relativamente proteccionista, a diferencia de las
indicaciones originales que planteaban, basicamente, una reduccién de las barreras existentes.
Precisamente, es el trasfondo proteccionista de los acuerdos el que, probablemente, esté
impidiendo alcanzar el consenso.

Existen puntos de conflicto centrales que, en el caso del Registro Unico, se originan en las
asimetrias existentes entre las diferentes banderas de la region.

Uno de los aspectos por los cuales no existe confluencia de intereses entre los miembros son
las asimetrias en los costos de operacion de las embarcaciones de los paises miembros. Estas
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tienen como causa importante a las diferencias en los costos laborales (salarios de convenio o
libremente pactados y cargas sociales) y en el trato impositivo a las embarcaciones registradas
en cada pais (tributos establecidos y las exoneraciones de impuestos y otros gravamenes a la
importacion de buques, repuestos, combustibles, etc.). Estas diferencias producen distintos
niveles relativos de competitividad de las banderas de la regidon que, por lo menos, significan
desigualdad de oportunidades para el acceso al mercado. Estos hechos subsistiran si no se
concretara el Registro Comun de Segunda Bandera.

El acuerdo significaba la instauracion de una reserva de carga regional. Existe el temor entre los
usuarios del sistema de transporte maritimo que el CTM sea la fuente de una forma de
proteccion de carga regional. La dinamica de las relaciones comerciales modernas no es
compatible, ni con tarifas de referencia ni con el otorgamiento de “waivers”.

Evidentemente, las tarifas o niveles de servicio en dicha situacion seran peores que en un
mercado abierto y los usuarios no podran aprovechar como en la actualidad tarifas de transporte
deprimidos por la competencia. Por otra parte en el supuesto de una situacion de alza
generalizada de tarifas en el mercado internacional, la teoria de los mercados navieros dice que
los usuarios deberan soportar también un alza de tarifas internas al MERCOSUR.

Los inconvenientes del Acuerdo fueron sefalados por los usuarios de todos los paises del
MERCOSUR.

Cabe sefalar que los traficos mas importantes son Argentina - Brasil, sin embargo el mayor
volumen de dichas cargas son los graneles y combustibles liquidos los que expresamente estan
fuera de la propuesta de acuerdo.

A través de interpretaciones de las actas se traducen las posiciones del Uruguay que quiere
ingresar a los traficos entre los socios del MERCOSUR; de Argentina que desea ingresar a los
traficos de importacion desde ultramar al Brasil; desde Brasil de proteger su trafico de
combustibles y garantizar que sus importaciones de trigo permanezcan en el mercado abierto, a
la vez de proteger el importante cabotaje nacional. Es decir, una situacion totalmente previsible
y cuyos parametros signaran las discusiones futuras al respecto.

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch11.htm (5 of 5) [9/13/2000 12:08:32 PM]



CAPITULO 10 - LAS PROYECCIONES DE LAS CARGAS INTERCAMBIADAS POR EL URUGUAY CON LOS PAISES DEL MERCOSUR.

CAPITULO 10 - LAS PROYECCIONES DE LAS
CARGAS INTERCAMBIADAS POR EL URUGUAY
CON LOS PAISES DEL MERCOSUR.

1. El método de proyeccién

2. Escenarios del Comercio Exterior del Uruguay con los paises del MERCOSUR.

3. Otros aspectos vinculados a la demanda de transporte de cargas en el MERCOSUR
4. Estimacion de las cargas

1. El método de proyeccion

El procedimiento adoptado para estimar el nivel de las cargas a transportar originadas en el intercambio del Uruguay con
el MERCOSUR y su composicién modal, es el que se indica a continuacion:

a) Determinacion del periodo al cabo del cual se estiman las cargas transportadas probables.

b) Magnitud del comercio internacional del Uruguay, total y con el MERCOSUR, expresado en volumenes
fisicos.

c) Asignacién intermodal de las cargas resultantes del punto b) anterior, considerando sdlo los dos modos
principales, el acuatico y el automotor.

d) Determinacion de la magnitud probable a transportar por las empresas de bandera uruguaya, en los dos
modos principales.

La resolucién de cada uno de los cuatro puntos anteriores requirié tomar en cuenta la informacién recopilada, los andlisis
realizados y las conclusiones obtenidas en los capitulos anteriores de este Estudio.

Dicha estimacion entrafia sélo una aproximacion, a la que cabe interpretar mas bien como una ilustracién de caracter
cuantitativo de la evaluacion obtenida a partir de los analisis realizados. No pretende erigirse en una determinacion exacta,
realizada “a priori”, del comportamiento futuro en materia de comercio internacional y de la demanda derivada hacia el
sector transporte de la Region.

En relacién a los pasos de la metodologia de proyeccién debe sefialarse que:
a) El periodo escogido es el quinguenio que se inicia en 1998 y culmina en el afio 2002 con lo cual se opté por
un horizonte de proyeccion de mediano plazo.

b) La estimacién de los niveles y composicién del comercio internacional del Uruguay se realizé merced a la
identificacion de tres escenarios, de ocurrencia probable, y la determinacion de las tasas de crecimiento de
mercancias exportadas e importadas que corresponderian a cada uno de ellos, expresados en volumenes
fisicos.

c) Se tuvo en cuenta a los modos acuatico y automotor, practicamente, las dos Unicas formas de transporte
masivo en el MERCOSUR.

Las variables seleccionadas para asignar las cargas entre ambos modos fueron:
i) la naturaleza de los productos y su relacién con el modo de transporte;

i) el mapa indicativo de la localizacion espacial de la produccion, las caracteristicas de la
infraestructura existente y los origenes/destino de las mercancias involucradas;
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iii) la tendencia detectada y analizada del tonelaje transportado por ambos modos, en los niveles
global, por capitulo de la NALADISA y por principales productos;

iv) el comportamiento previsto de la relacién de precios del servicio acuatico y por automotor. Dado
el plazo para el que se realiza la estimacion, se considerd que se mantiene la relacion actual.

d) Por ultimo, se examinaron las variables que pueden incidir en la distribucion de las cargas ya asignadas por
modos, entre las empresas uruguayas Yy las del resto de los paises del MERCOSUR.

Se supuso que, en general, las empresas parten de una situacién similar en términos de costos de produccién, lo cual
implica que la capacidad de captar cargas depende de una variada gama de factores. Por ejemplo, la prestacién de
servicios adicionales, la calidad de la flota que se posee, la idoneidad del personal de conduccion, la aptitud para registrar
las demandas del mercado y estar en condiciones de satisfacerla en tiempo y forma, haciéndolo conocer en forma
adecuada al dador de aquéllas.

Dada la naturaleza de estos aspectos, es dificil medirlos directamente a fin de utilizarlos, luego, en un modelo que
calculara las probabilidades de la captacién de cargas por parte de las empresas que los poseyeran en mayor grado que
otras.

En lugar de un procedimiento de ese tipo, se utilizo, esencialmente, el analisis de la tendencia observada, y su evaluacion,
tomando en consideracion las exigencias que plantea la concrecion de las cifras emergentes, a la luz de la observacion
del comportamiento de las empresas del sector. Para esto, fue fundamental el andlisis de la informacion recopilada
correspondiente a los afios 1993 y siguientes, las consideraciones que permitieron calificar los escenarios de comercio 33
y el resultado obtenido de las entrevistas realizadas a un grupo seleccionado de empresas de transporte del Uruguay y de
dadores de carga del pais.

33 Estos aspectos estan contenidos en el punto 3 de este Capitulo

Las cifras obtenidas de la metodologia expuesta aparecen en el acapite 4 (Estimacion de las cargas) del presente
capitulo.

2. Escenarios del Comercio Exterior del Uruguay con los paises
del MERCOSUR.

2.1. Sectores de alta relacion con el MERCOSUR.
2.2. Sectores de relacion intermedia con el MERCOSUR

El objetivo general de este acapite es establecer los escenarios posibles del comercio regional a la luz de las politicas de
integraciéon en el MERCOSUR y de los resultados obtenidos de su aplicacion hasta el dltimo afio de la informacién
procesada (1996), encarando, ademas, el trazado de escenarios econémicos mas amplios (“macroescenarios” o
escenarios continentes) dentro de los cuales se ubicaria el comercio del MERCOSUR.

Este analisis persigue el objetivo final de posibilitar la identificacién de tendencias futuras probables, a nivel de rangos, de
los volimenes fisicos del intercambio de bienes seleccionados entre ROU y los paises del MERCOSUR.

A partir de esas cifras se pretende establecer las cargas susceptibles de ser transportadas por los diferentes modos de
transporte, en funcién de dichos escenarios. Ademas, se realizard una estimacion aproximada de las posibilidades que
ello origina para las empresas de transporte del Uruguay.

La proyeccion de las cargas a transportar, su asignacion intermodal y la estimacion de la probable participacion de las
empresas de bandera uruguaya en el total del tréfico, requiere la previa adopcién de hipétesis sobre los escenarios
econdmicos mas probables que enmarcaran el proceso de integracién y seguidamente, la evolucion de algunas variables
macroecondmicas internas seleccionadas, indicativas del desarrollo en la region.

La situacion base o escenario definido sobre las tendencias determinadas, desde el punto de vista de los flujos del
intercambio externo total, comprende el analisis de los principales productos de exportacion e importacion del Uruguay
para establecer, posteriormente, probables matrices O/D para los flujos regionales. Tanto los objetivos del proyecto como
las posibilidades de informacion apuntaron a un andlisis mas desagregado de las exportaciones, tratandose, en cambio,
las importaciones a un nivel mayor de agregacion.
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En el caso de las exportaciones, se realiza un analisis de los principales sectores exportadores 34, considerandolos
separadamente en funcion de su ligacion con el MERCOSUR. Asi, se los dividié en sectores de baja, media y alta relacion
con la Region.

34 No se incluy6 el andlisis del sector automotriz.

Asimismo, se analizan los productos exportados en el contexto de sus respectivas “cadenas productivas”, realizando
inferencias acerca de su comportamiento en relacién al comercio exterior. Asi, se considera la organizacién y estructura
de los sectores exportadores e importadores a fin de identificar la existencia de tendencias en el funcionamiento de sus
cadenas de distribucion, en su eventual conversién productiva y en el tipo de productos involucrados.

El analisis se desarrolla “in extenso” en el documento respectivo; no obstante, a continuacion se resumen sus aspectos
mas relevantes.

2.1. Sectores de altarelacion con el MERCOSUR.

i) Arroz

Los escenarios futuros 3> comprenden tres alternativas diferentes de crecimiento de la produccién y de la demanda
externa: alta, media y baja. Una de ellas, la del nivel intermedio, considera que la produccion y ventas externas de arroz
reflejarian una tendencia de crecimiento de un orden de magnitud algo inferior al 3,5% acumulativo anual.

35 Definidos en el trabajo realizado por el Convenio UTE - Universidad de la Republica “La Economia
Uruguaya en los Noventa”

El escenario que contiene la hipétesis pesimista referida a los mercados mundiales y regionales, sefiala que la “cadena”
arrocera crecera muy lentamente en los préximos afios, a una tasa del 0,3% acumulativa anual. Mientras que en la
alternativa optimista, el crecimiento puede superar la tasa del 4,5% anual.

Las hipétesis planteadas para el escenario que proporciona el crecimiento intermedio y que coincide con la tendencia
observada en el periodo 1986-1991 no esperan un crecimiento muy importante de la demanda regional per capita, por lo
que el nivel de la demanda global en este mercado dependera del tamafio de la poblacién. El escenario pesimista supone
que Brasil disminuye sus importaciones, al mismo tiempo que se dificultaria la colocacién en otros mercados, a causa de
la formacién de bloques econémicos.

La alternativa optimista para la “cadena” productora de esta mercancia supone que la liberalizacion de los mercados
mundiales le permitiria experimentar un crecimiento de caracter mas estable, con opciones de colocacion ampliadas tanto
en el mercado regional como en el de los paises desarrollados.

En esta “cadena”, el impacto del MERCOSUR se aprecia en dos aspectos. Uno, es el de los costos de produccion: habria
un incremento del costo de los bienes de capital e insumos, por lo menos en una primera etapa, si el arancel externo
comun es alto. Esto afectaria la capacidad competitiva de la rama productora de esta mercancia. El otro, consiste en que,
si el destino de las exportaciones se concentra aun mas en Brasil, la tendencia a la instalacion de secaderos por parte de
los productores - en particular medianos y grandes - se veria fortalecida. Ello atentaria contra la, hasta ahora,
relativamente buena y armoénica integracion de la cadena. En tal caso y en lo que refiere al transporte, apareceria una
modificacién en la demanda dirigida al mismo. Asi, se generarian fletes desde el predio productor al secadero; y desde
éste al centro industrial en Brasil, sustituyendo a la modalidad vigente en la actualidad que consiste en fletes desde el
predio a planta industrial, y de ésta al puerto o al mercado brasilefio.

i) Cebada

El comercio mundial de la cerveza crece como consecuencia del incremento de los ingresos reales que empuja hacia un
mayor consumo de esta bebida. El flete juega un papel importante en la comercializacién internacional de cervezay la
introduccién del envase de lata contribuy6 a elevar el volumen comerciado de este producto. Este comportamiento afecta,
por ende, positivamente las ventas de la cebada malteada.

A pesar de su importante produccién, Brasil es deficitario en esta mercancia, y por ello algunas de sus empresas mas
fuertes estan realizando inversiones en Argentina y Uruguay para asegurarse la materia prima para la fabricacion de
cerveza.

En Uruguay, el principal producto de exportacion de este conjunto de bienes (cebada cruda, cebada malteada, cerveza) es
la malta o cebada malteada. Las colocaciones externas de cerveza no han podido mantenerse debido a la incidencia de
los fletes y a los precios internacionales. La industria ha recurrido al mecanismo de admision temporaria de cebada cruda
cuando escasea su oferta y es ella quien la exporta cuando existen excedentes de produccion.
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En los Ultimos afos, la capacidad de produccién de las malterias uruguayas esta siendo utilizada a pleno. La capacidad
instalada es compatible con la disponibilidad nacional de cebada cruda.

Esta “cadena” productiva actia como tomadora de precios internacionales aunque puede manejar algunas otras variables
como consecuencia de sus ventajas de localizacion respecto del principal mercado: Brasil.

El crecimiento de la actividad productiva de esta “cadena” esta necesariamente vinculado a las perspectivas de la
exportacion, tanto de cerveza como de cebada malteada o de cebada cruda. La existencia de demanda creciente,
particularmente en Brasil, constituye un incentivo fuerte y primordial y representa el elemento critico para las producciones
uruguayas. Se espera, ademas, que los contactos y acuerdos entre empresas industriales ya existentes deriven en
mecanismos que aseguren el abastecimiento a Brasil, pero también a los otros importadores netos de la regién: Paraguay
y Bolivia.

Las tasas anuales de crecimiento de la produccién de cerveza en la proxima década, 1999-2010, previstas en cada uno
de los escenarios, son las siguientes: 1,89% para el primero (E.1); 2,42% para el segundo (E.2) y 3,78% para el optimista
(E.3)

Entre las hipétesis contenidas en el E.1, la estructuracion de bloques econdmicos frenaria el desarrollo de los paises
importadores, con lo cual el crecimiento seria algo menor, debido a que en un contexto mas recesivo se resentiria el
consumo de un bien como la cerveza, producto final de la presente “cadena”.

En el E.3, en cambio, no so6lo habria un mayor dinamismo en la economia internacional, con el consiguiente aumento del
consumo en Brasil y también en los otros paises importadores, sino que es previsible una menor incidencia de la
proteccién agricola ejercitada por la Unién Europea. Ello significaria no solamente un incremento de los volimenes
exportados, sino también un aumento de sus precios unitarios.

iii) Lacteos
En los paises del MERCOSUR se produce el 4,7% de la produccién mundial de leche y derivados. El 61% de la
produccion regional pertenece a Brasil (13,6 millones de toneladas) seguido por Argentina y Uruguay, con 6,7 millones de

toneladas y mas de un millén, respectivamente, en tanto Paraguay produce 800 mil toneladas. En términos de
disponibilidad por habitante de la Region, Uruguay ocupa la primera posicion.

El complejo lacteo uruguayo ha sido una de las actividades més dinamicas en los uUltimos lustros y se espera que en el
proximo mantenga ese comportamiento. Las exportaciones de lacteos representaron en 1993 el 7,4% de todas las
exportaciones del conjunto de sectores o complejos analizados en este trabajo; pasaron a ser el 8,6% en 1994 y el 8,3%
en los primeros diez meses de 1995.

El destino principal de dichas exportaciones es el MERCOSUR, cuya participacién en el total de las ventas de lacteos al
exterior ha venido creciendo en los tres ultimos afios, hasta llegar en 1995 y 1996 a un 80% de aquéllas.

Otros elementos que agregan incertidumbre a la evolucién futura del sector se relacionan con el propio proceso de
integracioén y la concrecion de inversiones provenientes de Argentina y Brasil en el complejo dentro de Uruguay.

La mayor tasa de crecimiento de la produccion y venta al exterior de productos lacteos corresponde al E.3, el 5,72%
anual, debido a que incorpora la hipétesis de una mejora en las condiciones internacionales de comercializacién de estas
mercancias, surgida de una liberalizacion del comercio a consecuencia del reemplazo de las actuales politicas
proteccionistas de los paises mas desarrollados.

En el caso extremo del Escenario 1, el mundo tenderia, también, a una organizacién en base a bloques econémicos, pero
con escasos intercambios entre los paises pertenecientes a los diferentes bloques. Se verificaria, entonces, la menor de
las tres tasas de crecimiento que seria del 242% acumulativo anual. Ella se explica, ademas, porque en ese contexto el
principal mercado de destino - Brasil - enfrentaria una situacion de relativo estancamiento derivada de las condiciones del
contexto internacional.

El avance del proceso de integracion del MERCOSUR podria consolidar la presencia uruguaya en el mercado brasilefio,
aungue siempre estaria alli presente la oferta subsidiada de Europa. Por otra parte, podrian subir los precios de insumos y
bienes de capital o bien, al ser sustituidos por los de procedencia brasilefia, se podria afectar el nivel de calidad de los
productos finales pertinentes.
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2.2. Sectores de relacion intermedia con el MERCOSUR

i) Carnes

La participacion del MERCOSUR en el comercio mundial de carnes esta influenciada, fundamentalmente, por la presencia
de Brasil que con casi 500.000 toneladas de exportaciones de carne bovina ocupa el cuarto lugar en el mundo
conjuntamente con Canada.

La produccion de Uruguay es equivalente al 10% de la de Argentina o Brasil; sin embargo, el destino de la misma es
totalmente diferente a la de los paises vecinos.

Hay que considerar que las exportaciones de ganado bovino y ovino en pie crecieron en forma significativa a partir de
1990, afio en el cual se basa la informacién brindada, siendo importantes en la actualidad. La exportacién de hacienda
vacuna a Brasil fue, en éstos Ultimos afios, la explicacion del crecimiento de las exportaciones de la cadena.

El comportamiento esperado es el siguiente:

Escenario 1.- Se estima que la produccion industrial de carne crecera, en términos fisicos, el 8,8% anual durante los 20
afios posteriores a 1990.

En cuanto a las exportaciones, aumentarian, en el mismo periodo, en un 18% al afio y su destino principal seria la region.
En consecuencia, la industria frigorifica, sin habilitaciones especiales para exportar a los mercados mas exigentes, seria la
que presentaria mayor dinamismo.

Escenario 2.- Se estima que la produccién industrial de carnes crecera en términos fisicos a una tasa anual de 1,79%, 3
veces mas que en el Escenario 1.

El consumo interno creceria lentamente en tanto las exportaciones, medidas en volumen fisico, aumentarian un 30% en el
periodo analizado.

Escenario 3.- La mayor apertura de los mercados de los paises integrantes de la OCDE posibilitaria que las carnes
uruguayas obtuvieran mayores precios y que pudieran abastecer mercados hasta ahora impenetrables. La fase primaria
en el Escenario 3 tendria un comportamiento similar al del Escenario 2.

Se estima que la produccién industrial de carne crecera en términos fisicos a una tasa anual de 4,64%. El consumo
interno se mantendria en los niveles actuales, dado el crecimiento importante que se experimentaria en el precio
internacional del producto. En cuanto a las exportaciones, aumentarian en un 45% en el periodo considerado. En este
caso, la industria frigorifica, con habilitaciones especiales para exportar a los mercados mas exigentes, serian las que
presentarian mayor dinamismo.

Hay una variacion importante entre los resultados esperados en cada escenario. Pero la cadena carnica no dependeria
tanto del proceso integrador del MERCOSUR, como de la posible consolidacion de una tendencia a la apertura multilateral
en el comercio de carne vacuna. No obstante, si esa apertura no se verificaray el MERCOSUR se consolida, este tltimo
seria un mercado que incrementaria su importancia en relacidon con el pasado.

i) Lana

Las ventas externas de esta mercancia se destinan, principalmente, a paises que no pertenecen al MERCOSUR, aunque
en el aflo 1994 se observa un crecimiento de las compras realizadas por la regién de esta fibra y sus productos
procesados.

La “cadena” lanera incluye todos los procesos que involucran a la lana, desde la lana sin cardar ni peinar hasta sus
procesamientos finales llevados adelante por la industria textil.

Tal como acontece con la carne, las exportaciones del complejo lanero se concentran en los paises fuera del
MERCOSUR, destacandose EEUU y la UE. No obstante, el MERCOSUR ha adquirido mayor importancia a partir de 1994,
recibiendo el 15% del total exportado por la cadena.

Un posible escenario (E.1) estaria caracterizado por un mundo en el que se consolidan los bloques econémicos y se
reduce la apertura multilateral, en el marco de una recesion moderada. Luego, ello implicaria la existencia de un cierto
grado de recesion a escala internacional que provocaria una disminucion del ritmo de crecimiento del consumo de los
productos textiles.

En el ambito nacional, dentro del rubro vestimenta, las empresas exportadoras de productos de lana destinados a los
paises de la regién, experimentarian una suerte de afirmacion de su posicién en el mercado. En el area de las prendas de
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punto, algunas empresas altamente especializadas, podrian ser competitivas en la Comunidad del Sur.

El Escenario 2 supone una mayor liberalizacidbn comercial y la consolidacion de una zona de libre comercio en la Region.
El proceso de lavado y peinado se desplazaria a los paises en desarrollo. Esta tendencia se veria favorecida por
consideraciones ambientales y econémicas. En lana sucia y tops se espera una regionalizacién de las multinacionales.

El Escenario 3 se caracteriza por la liberalizacion del comercio mundial. Esto implica que, en general, todas las etapas de
la cadena lanera gozarian de un crecimiento de las ventas.

iii) Cueros

En el ambito del MERCOSUR sobresalen las curtiembres de Argentina y también aquéllas integradas con fabricas de
calzado en Brasil. Las curtiembres argentinas se orientan hacia la fabricacion de “commodities” y las empresas de calzado
brasilefias se orientan, principalmente, al mercado interno y también al estadounidense. Brasil dispone de una poderosa
industria del calzado que requiere de la importacién de cueros de buena calidad.

El MERCOSUR absorbe un 10% de las exportaciones uruguayas del rubro, con una tendencia nitidamente ascendente; el
Resto del Mundo participa con el 90% complementario.

La cadena del cuero es esencialmente exportadora. La capacidad de produccién de la industria del curtido, conjuntamente
con la rigidez que presenta la oferta de cueros crudos en el pais, hace que sea necesaria la importacion de los mismos en
régimen de admision temporaria. Sélo parte de estas importaciones provienen del MERCOSUR. Este fenbmeno se da
pues Brasil posee cueros de baja calidad y Argentina ha venido restringiendo su exportacién de cuero con bajo valor
agregado.

El comportamiento esperado es el siguiente:
Escenario 1.- En el plano mundial tanto la oferta como la demanda de cueros se mantendrian en los niveles actuales.

En la region, Brasil tendria que soportar una caida en sus exportaciones de calzado como consecuencia de mayores
restricciones en el comercio mundial; las de Argentina no sufririan grandes cambios, en virtud de la especializacion
productiva localizada en las etapas primarias que caracteriza al sector.

Uruguay veria incrementada la demanda de cueros curtidos, fundamentalmente, del exterior; se estima un crecimiento del
valor agregado del subsector del 2,41% anual hasta el afio 2010.

iv) Productos Citricos

En el MERCOSUR se ha dado un fuerte desarrollo de esta actividad, tanto en Argentina como en Brasil, siendo Uruguay
un productor de escasa significacién en el mercado mundial.

En particular, en el caso uruguayo, la mayor importancia de la actividad se centra en la fase primaria y el “packing”, que
permiten realizar exportaciones del orden de los 50 millones de délares anuales.

El dinamismo probable por escenario (citrus) seria asi:

Para el caso del Escenario que refleja la tendencia observada en la serie temporal pertinente, (el 2), se ha estimado que la
produccioén citricola en el afio 2010 crecera hasta alcanzar las 426 mil toneladas, la mitad de las cuales se exportaria
enfriada sin ninguna elaboracién. La participacién de la industria como demandante de la fruta, creceria, representado
33% del total demandado, con lo cual el consumo interno recibiria un 17%. En la actualidad, la produccién citrica se
distribuye, aproximadamente, por tercios entre los tres destinos. El incremento de la produccion industrial se basaria en la
instalacion de plantas de jugos de fruta, rubro que duplicaria su produccion a partir de las 80 mil toneladas de citricos que
se estan procesando en la actualidad.

El aumento de la superficie regada y la incorporacion de variedades tempranas y tardias, permitirian alcanzar esos niveles
de produccion.

En el Escenario 1, en cambio, se verificaria un crecimiento menor, alcanzando una produccién cercana a 400.000
toneladas, de las que la mitad seria exportada. Los costos serian mayores, en la medida en que se supone un arancel
externo comun y la necesidad de utilizar insumos y bienes de capital de la Regién.

En el Escenario 3, la situacién se volveria mas favorable tanto por la demanda como por la oferta internacional de insumos
y de bienes de capital. En ese contexto, se alcanzaria una produccion cercana a las 500.000 toneladas, y un incremento
de la actividad industrial en materia de jugos y aceites esenciales.

Es importante destacar que las empresas citricolas han buscado mejorar su capacidad competitiva aumentado la
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eficiencia de los servicios de transporte utilizados, mediante la instalacion de facilidades especificas para exportar desde
los principales puertos del pais. Dado el nivel de los volimenes fisicos establecidos en cada uno de los escenarios y la
existencia de estas facilidades, puede afirmarse que el efecto de los incrementos esperados del trafico serian, en
principio, marginales.

Corresponde sefialar que en el caso de la cadena citricola, el MERCOSUR tiene, hoy, una baja participacion en el total
intercambiado por el Uruguay, caracteristica que probablemente no habra de modificarse en los préximos afios. Mas bien,
los paises vecinos del MERCOSUR son competidores en los terceros mercados donde se destina la producciéon uruguaya
y constituirian so6lo excepcionalmente un posible mercado para las exportaciones del pais.

En cambio, la incidencia del MERCOSUR sobre la produccion de la cadena citricola seria mas notoria como consecuencia
de un mayor grado de integracién econdmica con los paises que lo integran, en la medida que en tales condiciones el
acceso a los bienes de capital e insumos resultaria mas oneroso

v) Productos de origen forestal

En el MERCOSUR se verifican situaciones que cabe diferenciar, segun sea el pais que se trate, respecto a este grupo de
productos. Brasil es un importante exportador de madera para la elaboracién de pulpas, con distintos grados de
industrializacion y, también, de algunos tipos de productos dentro de los usos madereros. Argentina esta desarrollando
exportaciones de madera, con énfasis en la obtencién de pulpas en tanto presenta un escaso grado de desarrollo
exportador en los usos madereros; aunque en el caso de los productos con destino a la obtencion de pulpas tampoco
aborda las fases superiores de la industrializacién pertinente.

Por su parte, Uruguay ha encontrado en los afios recientes una coyuntura muy favorable para el desarrollo de su complejo
forestal, recurriendo a la implantacion de un programa de promocion dentro de un marco legal que ha sido visualizado
como una politica de Estado, y haciendo uso de préstamos internacionales.

En cuanto a los efectos del sector sobre el comercio exterior, estos son significativos pues el complejo forestal ha venido
realizando exportaciones que crecen rapida y sostenidamente. Si bien llama la atencion la exportacion de madera rolliza,
también aumentaron otras exportaciones del complejo. En 1993, el 78,2% de las exportaciones se orientaban al
MERCOSUR, porcentaje que se redujo en los primeros diez meses de 1995 a 55,5%. El mayor crecimiento se verifica en
las exportaciones al resto del mundo, que se componen de madera rolliza y descortezada y en menor grado, de madera
aserrada. Por su parte, las exportaciones a la regidén han crecido - ciertamente a tasas menores aunque importantes - en
base a las exportaciones de asientos y otros muebles, productos pertenecientes al subgrupo de mercancias de madera.
En la cadena del papel, los principales productos exportados a la region son envases (cajas) y papeles y cartones.

Uruguay cuenta con ventajas a nivel internacional y regional; en relacion con los paises vecinos, tiene ventajas
econdmicas de importancia. Ademas, cuenta con un marco promocional que ha funcionado adecuadamente y que
garantiza razonablemente el apoyo estatal a la actividad.

Todo ello conduce a la conclusion que Uruguay tiene posibilidades de desarrollo rapido en el complejo forestal, tanto en la
fase de la silvicultura como en sus industrias. Por otra parte, es un sector que parece estar convocando a inversiones
extranjeras, que con frecuencia conllevan la ventaja de contar con el mercado de destino, en condiciones de reducida
incertidumbre.

Debe sefalarse que en un escenario de bloques de paises, algunas empresas papeleras podrian tener un crecimiento
importante en sus ventas al MERCOSUR.

El complejo forestal no parece depender en términos comerciales de los socios del MERCOSUR, excepto en el caso de
algun gran proyecto vinculado al mercado regional. Sin embargo, algunos plantean que el proceso de integracion podria
encarecer los insumos requeridos por la industria y, en particular, los bienes de capital, por la via de un arancel externo

comun, mas elevado que el actualmente vigente en Uruguay.

vi) Pesca

Las exportaciones de estos productos al MERCOSUR representan alrededor del 12% del valor monetario total exportado
por afio. El destino preferente dentro del MERCOSUR es Brasil que absorbe mas de 90% del total de ventas al mercado
regional, es decir, el 10% de las exportaciones del sector; el otro 2% va a Argentina.

El futuro del sector dependeria en buena medida de las posibilidades de consolidacion de las exportaciones al resto del
mundo, sin que ello signifique ignorar que cierta parte de la actividad nacional podria especializarse en el mercado
brasilefio.

En principio, la venta de productos a Brasil mantendria su importancia o la aumentaria, dependiendo del escenario.
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En el Escenario 2, que indica la tendencia histérica, las exportaciones del subsector pesca hacia Brasil, se mantendrian y
las de productos del mar (de origen industrial), aumentarian por un mejor aprovechamiento de la capacidad instalada y la
concrecion de nuevas inversiones. Esto permitiria obtener un incremento del valor por unidad de captura. Este tipo de
actividad exportadora, se concentraria en las empresas de mayor envergadura.

En el Escenario 1, las exportaciones del subsector pesca serian de menor valor, dado que se asume un menor dinamismo
de Brasil y, por consiguiente, deberian bajar los precios y el volumen. En cambio, se verificaria un incremento correlativo
en los productos del mar, debido a que se contaria con un volumen adicional de materia prima, igual a la reduccion de
exportaciones a Brasil.

En el Escenario 3, el mayor dinamismo de Brasil conduciria a un fuerte crecimiento del subsector pesca, en tanto el rubro
productos del mar, creceria menos debido a la menor disponibilidad de materia prima.

Para en ninguno de los tres escenarios se tuvo en cuenta la incidencia del fenébmeno, relativamente reciente, del
crecimiento de capturas de especies no tradicionales.

Desde el punto de vista del transporte, mas alla de los crecimientos en valor, resulta muy relevante la diferencia de
destinos y de tipos de procesamiento, segun sea la localizacién de las plantas industriales. Asi, dada la estabilidad del
volumen de capturas, la demanda de servicios de transporte en tierra seria similar en todos los casos; excepto en el
desembarco directo en Brasil. Estos cambios de destino, sumado a la posibilidad de una mayor actividad de los
buques-factoria, podrian originar fuertes impactos sobre la demanda de transporte.

Si el sector se desarrollara sanamente, sobre la base de empresas eficientes en el mercado internacional, el destino
MERCOSUR tendria una escasa entidad para la produccion pesquera. En cambio, si se mantuviera una cadena con
escasa articulacién entre las fases extractiva y de industrializacién, el destino Brasil podria adquirir una importancia
considerable. Estas situaciones contrapuestas dependen mas de la accion de las empresas que de las condiciones del
contexto y, en este sentido, el complejo resulta de baja sensibilidad al MERCOSUR y de alta respuesta a las estrategias
empresariales y las regulaciones que pudieran favorecer uno u otro de los resultados.

3. Otros aspectos vinculados a la demanda de transporte de
cargas en el MERCOSUR

3.1. Los escenarios de comercio

3.2. Las condiciones del entorno relacionadas con la politica de apertura y su influencia sobre el sector
3.3. La transformacion de las empresas de transporte

3.4. Adecuacion de las empresas de transporte terrestre.

3.5. Las influencias originadas en los aspectos normativo y de regulaciéon

3.6. Las conexiones fisicas

3.1. Los escenarios de comercio

Las conclusiones expuestas en el punto 2 anterior (Escenarios de Integracion comercial) se complementan con el examen
de otras variables vinculadas al proceso de integracion regional y que pueden incidir en la demanda dirigida al sector
transporte. Ello incorpora elementos de juicio que permitan mejorar el analisis conducente a la caracterizacion del posible
comportamiento futuro de esta Ultima. El procedimiento adoptado consiste, esencialmente, en establecer si las otras
variables tomadas en cuenta, pueden rectificar (acentuadndolas o no) las tendencias de crecimiento de la demanda
deducidas de los escenarios de comercio y de la capacidad de captacion de cargas por parte de las empresas de bandera
uruguaya.

Los elementos seleccionados para calificar los escenarios de comercio son:

a) Las variables del entorno que afectan al sector transporte, relacionadas con el proceso de apertura
econdmica. Dichas variables integran las condiciones externas a la firma, las que corresponden al contexto
extra MERCOSUR vy al conformado por la propia integracion econémica de la Region.

b) Las influencias derivadas de los aspectos normativo y de regulacion de la actividad del transporte de carga,
vinculados al proceso de integracion regional.
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c) Las condiciones futuras de la infraestructura regional de transporte.

Los cambios que afectan al medio en que se desenvuelven las empresas de transporte del Uruguay y también, las de
Argentina, Brasil y Paraguay, reconocen dos origenes: los efectos derivados de la apertura de estos paises hacia el resto
del mundo y los que son propios del proceso de integracién econdémica que han abordado, a partir de la firma del Tratado
de Asuncion.

Las consecuencias de esa politica de apertura e integracion econémicas ya han comenzado y se las puede apreciar
nitidamente, puesto que aparecen con notable significacion en algunos aspectos de la economia de la regién 36. Es
posible prever que, en el futuro, se seguiran experimentando efectos adicionales, atribuibles a un proceso de cambios que
tendra lugar en etapas sucesivas.

36 Una de ellas es la que se experimenta en el comercio exterior de los paises de la region y que se toma en
cuenta en la construccion de los escenarios de su intercambio futuro.

Ese comportamiento del contexto externo y las propias tendencias en la organizacion y modalidades de accion del sector,
registradas en el ambito internacional, influenciaran indudablemente su evolucion en el regional.

3.2. Las condiciones del entorno relacionadas con la politica de aperturay su influencia
sobre el sector

La integracion regional en el MERCOSUR ha avanzado en un contexto signado por las politicas econdmicas que ponen
énfasis en la necesidad de implantar un grado mayor de apertura de las economias, disminuir o eliminar la participacion
directa del Estado en la produccién de servicios y mercancias, susceptible de ser asumida por el sector privado, otorgando
el méximo posible de condiciones de liberalidad a este tltimo. Cabe, entonces, esperar que la aplicacion de tales
politicas provoque un cambio en la estructura productiva en cada pais, en la Regién en su conjunto, y en las relaciones de
ésta con el resto del mundo. En esta evolucién, las actividades econémicas locales habran de fortalecerse o desaparecer,
basicamente, en funcién de sus ventajas competitivas dinamicas.

En los procesos de integracién mas desarrollados se han observado, en cuanto a los patrones de cambio en la demanda,
diferentes fases que ya se empiezan a manifestar en el MERCOSUR. Un esquema simplificado de esos procesos
reconoce tres etapas: 1) las empresas incrementan sus exportaciones desde los paises de origen; 2) las empresas
instalan filiales en los paises de destino de sus ventas; 3) las empresas realizan alianzas estratégicas, se integran o
alcanzan grandes dimensiones frente al mercado ampliado. Esta evolucion tiene una fuerte repercusion sobre la demanda
de transporte y cada una de sus etapas deja una impronta particular sobre ella.

En la actualidad se estaria transitando, predominantemente, por las etapas 1) y 2) mencionadas.

Otro aspecto que debe tomarse en cuenta es el concepto moderno de produccién industrial, el que implica diferentes
formas de gestion de los inventarios en el sector productivo. Los procesos de transformacién como de distribucion, manejo
y existencias de bienes intermedios, se complementan y articulan, tanto dentro del sistema productivo como en la
organizacion de los procedimientos de abastecimiento y distribucion. Esta articulacién que comprende, muy
frecuentemente, diferentes plantas, genera una sustancial demanda de servicios de transporte.

Por otra parte, los sistemas logisticos prevalecientes funcionan en base a demandas efectivas y en “tiempos reales”, lo
cual, a su vez, origina una demanda de transporte sesgada hacia la alta calidad de los servicios, la oportunidad de su
prestacion y el grado de confianza que merecen. A esto se suma una tendencia reciente: la modalidad del abastecimiento
externo de todo aquello que puede contratarse a terceros y del ensamblaje automatizado, cada vez mas cerca del “punto
de venta”.

Se concluye, entonces, que la estrategia de accion de las grandes empresas productoras y distribuidoras en el
MERCOSUR, entre ellas las transnacionales, tendra probablemente un impacto importante en la modalidad operativa del
transporte, la direccion y composicion de las cargas y, también, en la estructuracion del sector. Todo ello tiende a
acrecentar la demanda de transporte y a modificarla en su calidad; el sector transporte tendrd, entonces, la necesidad de
transformarse. Esto implica, obviamente, la transformacion de las empresas que lo integran.

Es posible, también, que las actividades manufactureras se localizaran en polos muy concentrados, donde pueden
desarrollar una base productiva amplia; es decir, en centros poco numerosos, de alta especializacion, capaces de
competir con el resto del mundo.

Existen indicios de que esto ya ha comenzado a manifestarse en diversas actividades industriales del MERCOSUR y en el
mediano y largo plazos habra, muy probablemente, una relocalizacion de importantes actividades manufactureras.
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En suma, a los efectos de evaluar la demanda futura dirigida al sector transporte, debe tomarse en cuenta, aparte del
incremento de la produccién de bienes intercambiados entre los paises de la regién:

a) La tendencia hacia el reemplazo de los departamentos de transporte, especialmente en el caso de las
grandes empresas productoras de bienes, por la contratacion de esos servicios a terceros.

b) La creciente necesidad de incorporar las calidades de oportunidad y confiabilidad al servicio de transporte.

¢) La transformacion productiva del sector transporte.

3.3. Latransformacion de las empresas de transporte

Es preciso sefialar que tanto la estructuracién como la forma de operar de las empresas de transporte en la region, han
comenzado a modificarse. Esto reconoce dos tipos de efectos: a) los originados en los cambios tecnol6gicos y b) la
adecuacion de un namero creciente de empresas a las exigencias del comercio exterior.

Cabe prever que los cambios mencionados en a) se manifestaran en los siguientes aspectos, constituyendo una
continuacién de lo observado en el pasado reciente:

- Progresos en la normalizacion de envases y embalajes.
- Avances en la eficiencia productiva de los modos de transporte.
- La automatizacion de bodegas y depositos.

En cuanto a b), consiste en la denominada “modernizacion” de las empresas de transporte. Inicialmente, dicha
modernizacién afectara a aquellas empresas que se incorporen al mercado ampliado, satisfaciendo la demanda de las
grandes unidades productoras de mercancias (las empresas de ‘punta’) y luego, a otras, a través del propio proceso de
captacion de las cargas. Ello traera aparejados un efecto de difusion, cuyo grado de amplitud o abarcamiento en términos
precisos es indefinible “a priori” y una necesidad de ajustar los servicios a la nueva competencia.

3.4. Adecuacion de las empresas de transporte terrestre.

La rapida desregulacion del comercio y, en menor medida, la del transporte maritimo y del aéreo, no ha sido equivalente
en los modos carretero y ferroviario. La adecuacion de éstos a las nuevas pautas de la demanda dirigida al sector, ha sido
mas parsimoniosa.

Las empresas de transporte vial, protegidas aln por ciertas normativas vigentes, estan entrando en el proceso de
competencia externa y, por lo tanto, ajustdndose progresivamente a los estandares internacionales.

El ritmo de la modernizacion de las empresas y servicios de transporte, dependera en cierta proporcion del grado de
apertura regional; una situacién en que exista una marcada tendencia a la formacién de bloques econdmicos versus una
apertura regional “globalizada”, probablemente, retrasara la evolucion de la oferta del sector hacia pautas de
comportamiento de tipo internacional. En este contexto, el analisis de escenarios realizado para los sectores productivos,
es totalmente valido en el transporte.

Auln cuando en el &mbito del MERCOSUR tuviese lugar una cierta involucién, las necesidades del aparato productivo
reconvertido asi como la transferencia tecnoldgica, reforzaran las presiones internas por la desregulacién, haciendo prever
que, igualmente, se producira la modernizacién de las empresas del sector y una concentracién mayor en lo concerniente
a la captacién de las cargas (en un contexto en que las grandes empresas de carga se estan posicionando para captar
mayores segmentos del mercado).

3.5. Las influencias originadas en los aspectos normativo y de regulacion

La politica de transporte dirigida al modo terrestre de cargas en el MERCOSUR asumira, probablemente, dos alternativas
extremas posibles.

Una, en la que se hayan introducido normas de liberalizacion. Esto significaria, en términos practicos, una desregulacion
general del mercado de los servicios de transporte, tanto portuarios como maritimos, fluviales y terrestres.

Otra, que mantiene normas regulatorias de los diferentes servicios de transporte. Esto implicaria, esencialmente, una
continuidad respecto a la situacion actual; es decir, un proceso de desregulacién mas pausado.

La desregulacién plena del transporte terrestre significaria “bajar las barreras” de entrada al mercado de la Comunidad del
Sur a toda empresa de los paises de la Regidn, liberalizar la subcontratacién de equipos de transporte y, eventualmente,
permitir el cabotaje a las empresas que no cumplen la condicién de poseer la mayoria nacional pertinente.
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Se considera que no es probable la concrecién plena de un escenario de este tipo en el plazo inmediato.

Para el mediano plazo, parece realista adoptar el escenario mencionado que contenga la continuidad de las politicas
escogidas en la etapa actual del MERCOSUR.

El mejor indicador respecto a los problemas identificados para lograr una mayor integracion del sector como de las
posibilidades de modificar las condiciones imperantes, lo constituye, precisamente, la agenda del Grupo de Trabajo N° 5
(SGT 5) del MERCOSUR. Al examinar dicha agenda surge que, en el mediano plazo, las acciones estaran dirigidas a
reforzar la aplicacion de los acuerdos ya existentes. Esto tiende a reforzar el marco de la regulacién actual, salvo en el
tema de la facilitacion fronteriza que, al apuntar hacia el objetivo de una mayor eficiencia, plantea la necesidad de un
tratamiento més acelerado.

En el transporte ferroviario, existen problemas técnicos que hacen muy dificil, de no mediar fuertes inversiones, que la
modificacién de las normas vigentes puedan derivar en cambios sustanciales en el mercado del transporte ferroviario.

En cuanto al transporte fluvial y maritimo, la agenda refiere a: i) al tratamiento de un acuerdo multilateral del transporte de
cargas; ii) al Registro de embarcaciones del MERCOSUR,; iii) a la facilitacion con relacion a los procesos aduaneros y
administrativos y iv) a la eliminacion de las asimetrias economico-tributarias.

Las discusiones en el campo del transporte maritimo, en general, no han tenido éxito. Se puede sefialar que hay
discrepancias que hacen pensar que en el horizonte inmediato no habra grandes cambios en relacion a los temas
discutidos.

Finalmente, se puede indicar que una regulacion regional del transporte maritimo podria ser conveniente a los intereses
del transporte vial de cargas.

3.6. Las conexiones fisicas

Los proyectos de infraestructura del transporte identificados cuya concepcion y ejecucion requiere la participacion de, por
lo menos, mas de uno de los paises miembros tendran, para el Uruguay, una importante influencia en el transporte
carretero, proporcionandole oportunidades adicionales de participacién en el trafico regional.

En general, los proyectos existentes no han recibido tratamiento en el &mbito de los grupos de trabajo del MERCOSUR,;
no obstante ello, las instituciones nacionales que han participado en la elaboracion de proyectos y planes de caracter
regional tienen, frecuentemente, acceso a las discusiones de dichos grupos de trabajo.

Entre los proyectos con mayor trascendencia sobre la actual posicién del transporte uruguayo, se encuentran el Puente
Colonia-Buenos Aires y el eje vial Buenos Aires-San Pablo, complementarios entre si y pertenecientes al &mbito de la
infraestructura vial.

En el modo acuatico, los proyectos mas destacados por su grado potencial de influencia, son los de inversion portuaria
que, en su mayor parte, seran encarados por el sector privado en los puertos argentinos y brasilefios, asi como los que
surgiran de los planes maestros para los puertos uruguayos. La implantacién y desarrollo de los proyectos portuarios
regionales significaran una potencial amenaza al transporte de cargas por carretera.

En cambio, el proyecto de profundizacién del Canal Martin Garcia y el de la Hidrovia Paraguay-Parana podrian tener una
menor incidencia sobre el transporte terrestre.

Ademas, se puede afirmar que la incidencia de los antes mencionados proyectos viales sobre los flujos de transporte,
tomando en consideracion las rutas escogidas para el traslado de las cargas internacionales, dependera en gran medida
de la eficiencia relativa de los procedimientos de control aduanero instalados en cada una de las rutas alternativas.

4. Estimacion de las cargas

4.1. El comercio del Uruguay con el Mercosur

4.2. El volumen intercambiado con el exterior: Total y MERCOSUR
4.3. La asignacién intermodal de las cargas

4.4. Las cargas a transportar por la bandera uruguaya
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4.1. El comercio del Uruguay con el Mercosur

i) El periodo de proyeccion

El aflo 2002 es el escogido para realizar la estimacion de las cargas que, probablemente, se requiera transportar como
consecuencia del intercambio entre el Uruguay vy los paises del MERCOSUR.

La demanda dirigida hacia el sector del transporte internacional proviene de las exportaciones e importaciones del
Uruguay.

ii) Las exportaciones

Las tasas resultantes de los escenarios de comercio exterior son las indicadas en los Cuadros N° 1y 7. Ellas fueron
estimadas diferenciando por tipo de producto las exportaciones e importaciones del Uruguay.

En el caso de las exportaciones se las determind por capitulo de la NALADISA. Esto requirié establecer, previamente, la
correspondencia existente entre dos cédigos, el CllU Rev. 2 y el del comercio exterior, dado que la estimacion de las
exportaciones partio de los datos organizados segun la matriz de insumo-producto.

Las tasas establecidas son acumulativas y reflejan la tendencia de largo plazo propia de cada uno de los escenarios
identificados. Es importante subrayar que, frecuentemente, en el largo plazo las tasas tienden a ser menores que en el
corto. Sobre todo, cuando se tratan procesos que, en Ultima instancia, estan vinculados a la acumulacion y la asignacion
de recursos.

Es asi que la comparacion de las tasas medias utilizadas para extrapolar las ventas externas resultan inferiores a las
registradas entre 1993 y 1996.

La tasa media de crecimiento de las exportaciones del Uruguay resulta muy influida por la correspondiente a la madera
que muestra un muy fuerte aumento de las ventas al exterior. Si se excluye dicho producto, la tasa media de crecimiento
de las ventas al exterior desciende significativamente.

CUADRO N° 10-1
URUGUAY
TASAS DE CRECIMIENTO DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS
En porcentajes

ARG ESCENARIOS
1 ]2 3 4
1 0,8’ 1,4 2,4[19,91
2 o,oy 1,7| 57 2,85
3 0,0/ 0,0 11,0[ 9,19
4 4,6’ 49 78] 8,92
5 0,0/ 00[ 00 474
8 0,8] 1,4 2,4|-2,64
10 0,8’ 1,4 2,4[19,91
11 -0,9[ 13| 58[12,97
12 -0,9] 1,3| 5,8(37,61
15 o,oy 1,7| 5,7(10,10
19 -0,9[ 3,0/ 89[24,93
22 1,5] 29 4,4) 9,37
25 0,0/ 00[ 0,0] 353
27 0,0/ 0,0[ 0,0[ 0,00
28 o,oy -3,4] 0,0[-3,43
31 0,0/ -35[ 0,0[17,83
39 0,0/ 00| 0,0[10,16
41 3,5] 7,0/ 9,4[10,24
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44 | 38,0’ 38,0| 38,0|55,7O
48 0,0’ 0,0/ 0,0| 5,18
51 1,1’ 0,7/ 1,5/-1,03
69 5,6’ 7,1| 9,3| 6,56
TOTAL P.P. 10,99|11,18|12,29 24,35

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de DNT y BCROU.

CUADRO N° 10-2
URUGUAY
TASAS DE CRECIMIENTO DE LAS EXPORTACIONES
PRINCIPALES PRODUCTOS SIN MADERA
En porcentajes

CAPITULO E.1[E2|E3| E4
ldem. Cuadro N° 10-1/0,62(1,15(3,16 (12,03

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de DNT y BCROU.

El comportamiento de los volumenes fisicos del comercio exterior uruguayo en el periodo 1985/1996, revela el notorio
dinamismo de las importaciones respecto a las exportaciones y el “respingo” del intercambio a partir de 1991.

Es en este segundo periodo cuando se manifiesta el efecto inicial del proceso de integracion econémica, reflejado casi
inmediatamente en el comercio exterior de los paises participantes. Si bien las cifras del Cuadro N° 10-3 corresponden a
todo el comercio externo del Uruguay, la influencia del intercambio con los paises del MERCOSUR es decisiva pues en
dichos afios representd entre un 81% y un 50% de aquél (un promedio simple del 66,85% en el sexenio 1991/1996). Este
guarismo es, todavia, mayor si el computo se efectlia excluyendo a la madera.

CUADRO N° 10-3
URUGUAY
VOLUMEN FiSICO DEL COMERCIO EXTERIOR
En miles de t y porcentajes

ANO|TOTAL |VARIACION*|EXPORTACIONES VARIACION [IMPORTACIONES |VARIACION
t % t % t %
1985|1.676,5 953 723
1989|2.808,7 8,95 | 1.321 10,36 1.488 | 7,75
1990|2.548,1 -9,28 1.435 8,63 1.113 | -25,02
1991|2.791,1 9,54 1.370 -4,53 1.422 | 27,76
1994|5.940,0 29,34 | 2.085 27,29 3.855 30,46
1995|6.568,2 10,58 2.731 30,98 3.837 -0,47
1996|7.696,9 17,18 3.217 17,80 4.480 | 16,76

FUENTE: Elaboracion propia en base a informacion recopilada.
*Corresponde a la variacion respecto al afio inmediato anterior.

El ritmo de crecimiento de las exportaciones entre 1991 y 1996 comparado con el correspondiente a 1985/1991 fue varias
veces mayor (la relacion es de 2,73:1,0). En tanto que para las importaciones, los guarismos pertinentes proporcionan una
relacién de 2,2:1,0. A su vez, la relacion existente entre el crecimiento de las importaciones y el de las exportaciones,
durante 1985/1991, fue de 1,92:1; cociente que disminuy6 a 1,51:1.

Es decir, la apertura econémica tuvo el casi inmediato efecto de dinamizar las exportaciones uruguayas, con lo cual las
medias aritméticas de las tasas anuales de crecimiento de exportaciones e importaciones tendieron a acercarse.

El ordenamiento de las exportaciones, segun su importancia relativa respecto al volumen total, indica que los cereales, los
productos minerales (predominantemente, la arena) y la madera generaban, en 1996, poco mas de la mitad de las cargas.

El cuadro de crecimiento de los productos exportados por Uruguay al resto del mundo, segun las tasas seleccionadas,
proporciona el volumen fisico de las exportaciones en el afio 2002. El afio base fue 1996. Los resultados se consignan en
el Cuadro N° 10-5.
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La comparacion entre las exportaciones al MERCOSUR vy al resto del mundo aparece en el siguiente Cuadro:

CUADRO N° 10-4
URUGUAY

EXPORTACIONES AL MERCOSUR

PARTICIPACION RESPECTO AL TOTAL

Afos 1985 a 1996

En miles de t y porcentajes

< EXPORTACIONES |[EXPORTACIONES
ANOS .
T En porcentajes
1985/96 985* ] 61,9*
1985/90 505* ] 55,6*
1991/96 1.143* ] 62,3*
1994/96 1.717* ’ 64,3*

FUENTE: Elaboracién propia.
* Corresponde a la media aritmética del periodo.

Las exportaciones del MERCOSUR vienen creciendo mas rapidamente que las correspondientes al resto del mundo. Ello
indica que la apertura de los mercados internos de la region, bajo el concepto de una zona integrada, favorecio las ventas

externas del Uruguay, al menos, en estos primeros afos del proceso.

La magnitud de las cargas derivadas del comercio de exportacion con los paises del MERCOSUR, discriminadas por
sector y rubros de la NALADISA, aparece en el Cuadro N° 10-6. Puede observarse que los escenarios 1 a 3 suponen que
en el periodo 1997/2002 las exportaciones crecen un 5%, 7,6% y 19,03%, respectivamente. En cambio, la extrapolacion
de la tendencia reciente plantea un aumento del 97,4%

CUADRO N° 10-5

URUGUAY
EXPORTACIONES TOTALES
CLASIFICACION POR SECTOR Y EN BASE A LOS PRINCIPALES PRODUCTOS

PROYECCION DE LAS EXPORTACIONES DEL ANO 1996 AL ANO 2002
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TASAS DE CRECIMIENTO (%) ESC. 1 ESC. 2 ESC. 3 ESC. 4
VOL FIS
SECTOR |PRODUCTO " |UNID [ESCEN. [ESCEN. [ESCEN. [ESCEN
1 5 3 2 2002 2002 2802 2002
| Cereales ’ 794.492 ’ t 0,8 1.4 2,4 19,91 833.399| 863.609| 915.987| 2.360.503
V Prod. 507.970| t 0 0 0 3,53 507.970| 507.970| 507.970 625.512
mineral
arena
IX Madera ’ 426.237’ t 38 38 38 55,7 |2.943.918(2.943.918(2.943.918| 6.072.714
I Prod. de 174.081| t -0,9 1,3 5,8 12,97 164.890| 188.108| 244.155 361.851
Molineria
| Carne ’ 158.205 ’ t 0 1,7 57 2,85 158.205| 175.043| 220.633 187.260
V Comb. 154.472| t 0 0 0 0 154.472| 154.472| 154.472 154.472
Minerales
Il Frutas ] 144.300 ’ t 0,8 1,4 2,4 -2,64 151.366| 156.853| 166.367 123.203
| Lacteos ’ 128.377 ’ t 4.6 49 7,8 8,92 168.142| 171.057| 201.465 214.355
| Pescados, 92.044| t 0 0 11 9,19 92.044 92.044| 172.160 155.989
etc.
Xl Lana, 71.946| t 1,1 0,7 1,5 -1,03 76.827 75.021 78.669 67.613
hilados
VI Abonos 64.283| t 0 -3,5 0 17,83 64.283 51.911 64.283 172.041
I Semillas, 51.482| t -0,9 1,3 5,8 37,61 48.764 55.630 72.205 349.587
etc.
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X |Papely 33.346] t 0 0 0 5,18 33.346| 33.346| 33.346| 45.148
carton
| Animales 31.881| t 0 0,3 1 -17,86 31.881 32.459 33.842 9.763
Vivos
Xl Prod. 30.341| t 5,6 7,1 9,3 6,56 42.074 45.790 51.731 44.422
Ceramicos
Vil Plasticos 30.303| t 0 0 0 10,16 30.303 30.303 30.303 54,154
Il Grasas y 29.795| t 0 1,7 5,7 10,1 29.795 32.966 41.552 53.072
aceites
VIl Pieles 29.223| t 3,5 7 9,4 10,24 35.923 43.856 50.099 52.452
v Bebidas 27.136| t 1,5 2,9 4.4 9,37 29.672 32.214 35.136 46445
VI Prod. 29.470| t 0 -3,4 0 -3,43 29.470 23.947 29.470 23.798
guimicos
| Resto prod. 21.087| t 0 0 0 4,74 21.087 21.087 29.408 27.841
R. anim
I Panaderia y 10.759( t -0,9 3 8,9 24,93 10.191 12.847 17.945 40.905
Fideer.
Totales 3.041.230 5.658.020(5.744.4516.095.116|11.243.099
Total 3.217.100 5.987.323(6.078 784 6.449.858|11.897.459
General

FUENTE: Elaboracion propia.

CUADRO N° 10-6
URUGUAY
EXPORTACIONES HACIA MERCOSUR Y RESTO DEL MUNDO
CLASIFICACION POR SECTOR Y EN BASE A LOS PRINCIPALES PRODUCTOS
PROYECCION DE LAS EXPORTACIONES DEL ANO 1996 HACIA EL ANO 2002

VOL 1996 (1) PROYECCION DE LAS EXP. MERCOSUR AL 2002 (en
SECTOR| PRODUCTO PARTIC. t)
TOTAL |MERCOSUR ESC. 1 ESC. 2 | ESC. 3 | ESC. 4
I Cereales 794.492| 604.171| 76,05% 633.800 656.775| 696.608| 1.796.061
Vv Prod. mineral 507.970 498.804| 98,20% 498.827 498.827 498.827 614.252
arena
IX Madera 426.237 5.495| 1,29% 37.977 37.977 37.977 78.338
Il Prod. de 174.081 174.013| 99,96% 164.824 188.033 244.057 361.707
Molineria

| Carne 158.205 77.264| 48,84% 76.318 84.441 106.433 | 90.334
Vv Comb. Minerales | 154.472| 144.797| 93,74% 144.802 144.802 144.802| 144.802
I Frutas 144.300 14.841| 10,28% 15.560 16.125 17.102 12.634
I |Lécteos 128.377 116.101| 90,44% | 152.068 154.704 182.205 193.862

I Pescados, etc. | 92.044| 47.041| 51,11% 47.044 47.044 87.991| 79.726
Xl Lana, hilados 71.946 2.352| 3,27% 2512 2.453 2.572 2.211
\ |Abonos 64.283 63.490 98,77%| 63.492 51.273 63.492 169.925
Il Semillas, etc. | 51.482| 2.972| 5,77% 2.814 3.210 4.166| 20.171
X Papel y carton | 33.346| 32.226| 96,64% 32.226 32.226 32.226| 43.631
I Animales vivos | 31.881| 26.527| 83,21% 26.528 27.009| 28.160| 8.148
Xlll  |Prod. Ceramicos 30.341 14.282| 47,07% 19.804 21.553 24.350| 20.909
VIl |Plésticos 30.303 29.222 96,43%| 29.221 29.221 29.221| 52.221
Il |Grasas y aceites | 29.795| 21.633| 72,61%| 21.634| 23.937| 30.171| 38.536
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VIl [Pieles [ 29.223] 3.387| 1L5996i 4.163] 5.083| 5806] 6.079
IV [Bebidas 27.136 25.203| 92,88%)| 27559 29.920 32.634| 43.138
VI |Prod. quimicos 29.470 24.837| 84,28%| 24.837 20.182 24.837| 20.145
I |Resto prod. R. 21.087 5.766| 27.35% 5.767 5.767 5.767 7.615
Anim
Il [Panaderiay 10.759 8.786| 81.66% 8.322 10.491 14.654 33.403
Fideeria
| [Totales 3.041.230| 1.943.210 2.040.099| 2.091.050| 2.314.060| 3.837.847

FUENTE: Elaboracion propia.
iii) Las importaciones

Las importaciones se dividieron en funcién de su destino econémico, distinguiendo las mercancias de consumo, inversién
e intermedias.

Los escenarios adoptados fueron tres, los cuales se asocian a los desarrollados para el caso de las exportaciones,
agregandose el cuarto, correspondiente a la extrapolacion al sexto afio de la tendencia de crecimiento reciente. Las tasas
de crecimiento de las compras de mercancias al exterior, correspondientes a cada uno de ellos, son las que aparecen en
el Cuadro N° 10-7.

CUADRO N° 10-7
URUGUAY
IMPORTACIONES
TASAS MEDIAS DE CRECIMIENTO ANUAL SEGUN ESCENARIOS
En porcentajes

IMPORTACIONES ESCENARIOS
112 |3 | 4
Capital 1,3(2,0(5,8(13,1
Consumo 3,0(3,7 4,7| 2,9
Intermedios 2,312,5 4,0| 5,6

FUENTE: Universidad de la Republica para los Escenarios 1, 2 y 3. El cuarto es de elaboracién propia.
Los voliumenes importados por tipo de mercancia en los afios 1994, 1995 y 1996 se incluyen en el Cuadro N° 10-8.

CUADRO N° 10-8
URUGUAY
TOTAL DE IMPORTACIONES SEGUN DESTINO ECONOMICO
ANOS 1994,1995 Y
1996 En miles de toneladas

ANO |CAPITAL |CONSUMO |INTERMEDIAS TOTAL
1994| 511 | 3317 3.472,7 3.855,5
1995| 68,7 | 306,4 3.462,2 3.837,3
|1996| 74,0 | 339,2 | 3.990,0 4.403,2*

FUENTE Elaboracion propia sobre la base de informacion del BCROU
* Excluye varios productos de escasa magnitud

Puede observarse que las importaciones de bienes de capital son las que mostraron el mayor crecimiento. Las
mercancias de destino intermedio son las que determinan, practicamente, el ritmo de aumento del total de importaciones.

Las importaciones provenientes de los paises del MERCOSUR se consignan en el Cuadro N° 10-9, apreciandose un
descenso muy marcado entre las compras del afio 1994 y las de 1995 a consecuencia de la crisis sufrida este ultimo afio.

CUADRO N° 10-9
URUGUAY ’
IMPORTACIONES DEL MERCOSUR SEGUN DESTINO ECONOMICO
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Afos 1994,1995y 1996
En miles de toneladas

ANOS[CAPITAL [CONSUMO|INTERMEDIAS|[TOTAL
1994 [ 25,6 203,0 2.319,0 ’2.547,6
1995 | 39,8 | 1598 17950  [1.994,6
1996 | 35,4 | 187,5 1.568,3 ]1.791,2

FUENTE: Elaboracién propia sobre la base de la informaciéon del BCROU

Es interesante indicar que la relacién entre las importaciones provenientes del MERCOSUR vy del resto del mundo,
descendio durante el trienio 1994/96. El descenso alcanzo a los tres tipos de mercancias importadas, de consumo,
intermedias y de capital.

La apertura econdmica realizada plantea que las importaciones, medidas en volumenes fisicos, provengan, en una
proporcién creciente, de fuera del MERCOSUR; al menos, en esta primera etapa del proceso de integracidn regional. Este
hecho se origina, fundamentalmente, en los productos de destino intermedio.

Dado el caracter de la economia uruguaya, pequefia y abierta, los comportamientos de sus vecinas, las economias
mayores de Brasil y Argentina asi como las méas importantes del resto del mundo, inciden nitidamente en aquélla. Este
hecho debe ser tomado en cuenta a la hora de realizar estimaciones de su intercambio comercial. Efectivamente, asi se
hizo al trazar el modelo para la determinacion de los escenarios de comercio exterior.

La estimacion del volumen fisico de las importaciones, totales y del MERCOSUR, en el afio 2002, se incluye en los
cuadros siguientes.

CUADRO N° 10-10
URUGUAY
IMPORTACIONES TOTALES
CLASIFICACION POR GRAN CATEGORIA ECONOMICA
PROYECCION DE LAS IMPORTACIONES DE 1996 HACIA EL ANO 2002

TASAS DE CRECIMIENTO (%)
ESC. 1 |ESC. 2 |ESC. < |ESC. 4

Dest. Econ. BCU

Capital 1,3 | 2,0 ’ 5,8 13,1
Consumo 3,0 | 3,7 ] 47 2,9
Intermedios | 2,3 | 2,5 ] 4,0 5,6
Totales | |

FUENTE: Elaboracién propia

CUADRO N° 10-11
URUGUAY
IMPORTACIONES TOTALES
CLASIFICACION POR GRAN CATEGORIA ECONOMICA
PROYECCION DE LAS IMPORTACIONES DE 1996 HACIA EL ANO 2002

Dest. Econ. BCU [VOL. FiS. 1996 (t) ESC.1 | ESC.2 | ESC.3 | ESC. 4
2002 2002 2002 2002
Capital 73.984,6 79.946 83.319| 103.766| 154.852
Consumo 339.199,6| 405.022| 421.821| 446.823| 402.668
Intermedios 3.990.006,2(4.573.276 (4.627.184 |5.048.631|5.532.954
Totales 4.403.190,45.058.244 (5.132.323 [5.599.22016.090.475

FUENTE: Elaboracién propia
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4.2. El volumen intercambiado con el exterior: Total y MERCOSUR

La suma de exportaciones e importaciones determina el intercambio estimado a realizar por el Uruguay en el afio 2002,
segun los escenarios escogidos. Dicho intercambio corresponde a todos los paises con quienes se comercia en los afios
adoptados como base de la estimacion y también, a los integrantes del MERCOSUR.

El total del intercambio que, se espera, pueda concretarse en el afio 2002 generara cargas por 11,0 a 12,0 millones de
toneladas. En cambio, si la tendencia observada en los Ultimos tres afios se mantuviera a lo largo del proximo quinquenio,
esa cifra alcanzaria a los 18 millones de toneladas.

CUADRO N° 10-12
URUGUAY
TOTAL DEL INTERCAMBIO INTERNACIONAL
SEGUN ESCENARIOS

ANO 2002
En miles de toneladas (Afio base: 1996)
ANO | CONCEPTO | ESCENARIOS
1 2 | 3 4

1996 |Exportacion |3.217 |

Importacion |4.480 |

Intercambio |7.697
2002 |Exportacion 5.987 | 6.079 |6.450 11.898

Importacion | 5.058 |5.132 5.599 | 6.091

Intercambio | 11.070|11.211 12.049(17.988

|2002/96|Numero Indice| 100 |143,8 |l45,7 |156,5 |233,7

Fuente: Elaboracion propia

CUADRO N° 10-13
URUGUAY
TOTAL DEL INTERCAMBIO CON EL MERCOSUR
SEGUN ESCENARIOS

ARNO 2002
En miles de toneladas (Afio base: 1996)
ANO | CONCEPTO | ESCENARIOS
1 2 | 3 4
1996 |Exportacion |1.996
Importacion  [1.791 |
Intercambio (3.787 |
2002 |Exportacion 2.096 2.148|2.377 3.942
Importacion 2.058|2.088|2.278|2.478
Intercambio 4.153|4.235 4.655|6.420
2002/96 |[NUmero Indice| 100 109,7|111,8 122.9[169,5

Fuente: Elaboracion propia

Si la estimacion del total del intercambio en el afio 2002 se realiza sin computar la madera, se obtienen la cifras que se
incluyen en el Cuadro N° 10-15.

Puede apreciarse, ahora, que la anterior diferencia entre las perspectivas de crecimiento del mercado de cargas para la
region y el resto del mundo disminuye significativamente. Dada la magnitud de los volimenes a transportar por la
exportacion de madera, y como este producto esta destinado casi exclusivamente a los mercados de ultramar, se genera
la disparidad de comportamiento que reflejan las cifras de los Cuadro N° 10-12 y Cuadro N° 10-13.

Asimismo, debe tomarse en cuenta que el tipo de madera producida y exportada por Uruguay esté destinado a mercados
extra MERCOSUR.
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CUADRO N° 10-14
URUGUAY
TOTAL DEL INTERCAMBIO INTERNACIONAL SEGUN ESCENARIOS
(EXCLUYE LA MADERA EXPORTADA)

ANO 2002
EN MILES DE TONELADAS
ANO | CONCEPTO ESCENARIOS
1 23] 4
1996 |Exportacion |2.971 |
Importacién  [4.480 |
Intercambio |7.451 | |
2002 |Exportacion 3.043|3.135 3.445|5.825
Importacién 5.058|5.132|5.599 | 6.091
Intercambio | 8.102 8.267|9.044 11.915
2002/96 |Numero Indice | 100 |108,7(111,0(121,4| 159,9

Fuente: Elaboracion propia

CUADRO N° 10-15
URUGUAY
TOTAL DEL INTERCAMBIO INTERNACIONAL SEGUN ESCENARIOS
(EXCLUYE LA MADERA EXPORTADA)
ANO 2002
En miles de toneladas

ESCENARIOS
O I (N
1996 |Exportacion |2.971 |
Importacion  |4.480
Intercambio [7.451 |

ANO | CONCEPTO

2002 |[Exportacion | 3.043 3.135|3.445 5.825
Importacion 5.058(5.132|5.599| 6.091
Intercambio 8.102|8.267 9.044(11.915

|2002/96|Nl]mer0 Indice| 100 |108,7|111,0|121,4| 159,9

Fuente: Elaboracion propia

4.3. La asignacion intermodal de las cargas

i) El comportamiento en los afios recientes: 1994,1995 y 1996
a) Modos terrestres: Automotor y Ferroviario

La comparacion de las cargas transportadas por los modos terrestres - automotor y ferroviario - con las correspondientes a
los restantes, revela una caida sistematica de su participacion relativa.

CUADRO N° 10-16
URUGUAY
PARTICIPACION DE LOS MODOS TERRESTRES
EN EL TOTAL DEL INTERCAMBIO
En porcentajes y Nimeros indice

| Automotor | Ferroviario
Periodo Exportaciones [Importaciones Exportaciones |Importaciones
(x+M) EXP P (x+M) EXP \E
X (M) W™

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch12.htm (19 of 43) [9/13/2000 12:08:52 PM]



CAPITULO 10 - LAS PROYECCIONES DE LAS CARGAS INTERCAMBIADAS POR EL URUGUAY CON LOS PAISES DEL MERCOSUR.

|1985/87| 25,5 | 20,56 34,24 | 3,35 ’ 4,61 | 1,23
1990/92 | 25,4 | 20,38 35,45 2,65 ’ 3,26 1,40
1994/96 | 16,7 | 13,28 22,34 0,85 ’ 1,24 0,20
1985/87 | 100 | 100 100 | 100 ’ 100 | 100
1990/92 | 99,4 99,1 103,5 79,1 ’ 70,7 113,8
1994/96 | 65,4 64,6 65,2 25,4 ’ 26,9 16,3

Fuente: Elaboracion propia

Sin embargo, el comportamiento de ambos modos difiere entre si y también en las cargas transportadas por cada uno de
ellos en concepto de exportaciones e importaciones.

El modo ferroviario es el que, en términos proporcionales, ha perdido mas cargas, experimentando un quiebre de
tendencia en el afio 1991, a partir del cual se manifiesta su dificultad para acompafiar el dinamismo de la demanda dirigida
al sector transporte en su conjunto.

Por ultimo, se percibe que en el caso del automotor el descenso se concentra en el Ultimo trienio mientras que el ferrocarril
ya experimentaba un proceso de pérdida de mas larga data y centrado en motivos diferentes.

La razén de este comportamiento esta en que el modo acuatico capta algunas de las cargas que mas dinamismo han
mostrado en los Ultimos afos; entre las que se encuentra la madera. En rigor y en buena medida, esto no constituye un
desplazamiento por razones de competencia intermodal sino una consecuencia de caracter “natural”: el destino de las
ventas y el tipo de producto determinan el modo de transporte escogido.

Si se examinan los intercambios dentro del ambito de la regién, donde aparece la posibilidad de un proceso de captacion
de cargas menos condicionado por la relacion destino geografico del producto - naturaleza de la mercancia a transportar -
modo de transporte seleccionado, se puede apreciar que los modos terrestres han perdido menos posiciones relativas.

CUADRO N° 10-17
URUGUAY
PARTICIPACION DE LOS MODOS TERRESTRES
EN EL INTERCAMBIO CON EL MERCOSUR
En porcentajes y Nimeros indice

Automotor | Ferroviario
Periodo (X+M)|ExportaC|ones Importaciones (X+M)|ExportaC|ones|ImportaC|ones

X) (M) | X) (M)
1985/87 | 56,6 62,21 51,38 14,05] 14,05 1,86
1990/92 | 48,9 | 68,49 37,42 |8,62 ] 10,71 | 1,48
1994/96 | 47,4 54,9 43,9 4,4 ] 5,03 0,36
1985/87 | 100 100 100 100 ’ 100 100
1990/92 | 83,9 | 110,09 72,83 61,35] 76,23 79,57
1994/96 | 83,9 | 88,17 85,52 31,25] 35,80 19,35

FUENTE: Elaboracién propia

El mejoramiento de las conexiones y servicios ferroviarios a un nivel generalizado en la Regién, tal como lo requeriria un
aumento sustancial de las cargas transportadas por este modo, no tiene una alta probabilidad de ocurrencia en el préximo
quinquenio; en cambio, es posible que algunos traficos especificos reciban atencién, aunque especialmente en tramos
internos de los paises respectivos.

En suma, ante el comportamiento descripto y atento a que no existen proyectos uruguayos o de caracter multinacional a
realizarse en el proximo quinquenio que prevean la modificacién de las actuales condiciones en que se desenvuelven los
traficos internacionales del modo ferroviario, se estima que éste no tendra en el afio 2002 una participacion
sustancialmente diferente a la actual.

b) Modos acuatico y aéreo
CUADRO N° 10-18
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URUGUAY
TRAFICO INTERNACIONAL DE CARGAS
MODOS ACUATICO Y AEREO
En miles de toneladas

MODO ACUATICO | MODO AEREO
X+M X ’ M X+M | X | M
1985|1.091,0| 649,0 ’ 442,0 | 10,0 |59 | 41
19861.283,1| 619,8 ’ 663,3 | 10,5 (6,2 | 4,3
1987|1.296,8 573,6 ’ 723,2 |12,3 |6,9 5,4
1988|1.711,0| 774,3 ’ 936,7 [ 10,1 |56 | 4,5
1989|1.821,8| 783,6 ’1.038,2 11,9 16,7 | 5,2
1990|1.422,8 762,4 ’ 660,4 |12,7 |6,7 6,0
1991|1.572,1| 688,5 ’ 883,6 | 14,6 |7,2| 7,4
19921.865,7| 736,5 ’1.129,2 18,9 |9,4| 9,5
1993|2.909,9 750,5 ’2.159,4| 19,1 |8,7 10,4
19944.030,4|1.125,1 ’2.905,3 16,5 16,4 10,1
1995|4.549,0 1.766,0’2.783,0 31,3 |7,6 |23,7
1996|5.308,5 1.943,0’3.365,5| 18,2 |7,1 111

ANO

AROS INTERCAMBIO CON EL RESTO DEL MUNDO
X+M X | M

1985 1.676,5 953 | 723,5
1986 21914 1.201 | 990,4
1987 2.135,0 974 1.161,0
1988 2.578,0 1.197 1.381,0
1989 2.808,7 1.321 | 1.487,7
1990 2.548,1 1.435 | 1.113,1
1991 27911 1.370 | 1.421,1
1992 3.315,6 1.498 | 1.817,6
1993 4.592,6 1.638 | 2.954,6
1994 5.940,0 2.085 | 3.255,0
1995 6.568,2 2.731 | 3.837,2
1996 7.696,9 3.217 | 4.479,9

FUENTE: Elaboracion propia sobre la base de datos del BCROU y la DNT/MTOP

En el Cuadro N° 10-18 se consignan las cargas transportadas por los modos acuatico y aéreo; la participacion relativa de
ambos respecto al total del trafico internacional del Uruguay, se indica en el CUADRO N° 10-19. Se aprecia que la
tendencia de la asignaciéon al modo acuatico manifestada en el periodo de doce afios, iniciado en 1985, es creciente.

En cambio, el modo aéreo no logré mantener en el Gltimo trienio la posicién relativa de comienzos del periodo, a pesar del
crecimiento en las magnitudes absolutas de las cargas por €l movilizadas. Se deduce de las cifras expuestas que las
importaciones transportadas por el medio aéreo son las que perdieron menos posiciones relativas, en tanto que las
exportaciones uruguayas aptas para utilizar este modo, las de mayor valor unitario, crecieron a un ritmo
proporcionalmente mas bajo.

CUADRO N° 10-19
URUGUAY
PARTICIPACION DE LOS MODOS ACUATICO Y AEREO
EN EL TOTAL DEL INTERCAMBIO
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En porcentajes y Numeros Indice

ACUATICO AEREO
PERIODO X+M |EXPORT.|IMPORT. X+M EXPORT.|IMPORT.
X | M X | M
1985/87 | 61,46 | 59,53 63,45 |0,55 0,62 0,49
1990/92 | 56,15 | 50,85 61,21 |0,53 0,54 0,53
1994/96 |68,69 59,67 | 74,34 |0,33 0,27 0,38

1990/92 91,36| 85,42 96,47 |96,36| 87,10 108,16
1994/96 |111,76| 100,24 | 117,16 | 60 | 43,55 77,55

|

?
1985/87 | 100 100 100 100 100 ’ 100

|

|

FUENTE: Elaboracion propia

El aumento relativo de las cargas del modo acuatico implicé que en el trienio 1994/96 se movilizaron por la via
fluvial/maritima 3.408 miles de toneladas adicionales respecto a 1985/87 (es decir que la relacion entre las medias de
ambos trienios fue de 3,78:1).

Dada la naturaleza de los productos que componen la canasta de importaciones del Uruguay, principalmente bienes de
destino intermedio, y su origen geogréfico, acentuaron la importancia de este modo para el transporte de las cargas
derivadas del intercambio internacional. A partir de 1995 se acrecentaron las compras de mercancias en los mercados de
ultramar, lo cual determina la eleccién de este modo de transporte. Sin embargo, en los afios 1992 a 1994 los bienes
importados del MERCOSUR utilizaron predominantemente, también, el medio acuético (Ver CUADRO N° 10-20).

CUADRO N° 10-20
URUGUAY
TRAFICO DE CARGAS EN EL MERCOSUR
MODOS ACUATICO Y AEREO
En miles de toneladas

| MODO ACUATICO | MODO AEREO
X+M | X M X+M | X | M
1985-1990| 543 (185 | 359 | 2,1 |0,7 | 15
1991-1996| 1.594 |432 | 1162 | 5,7 1,2| 4,5
1994 2.163 |[519 | 1.644 | 40 |1,0 | 3,0
1995 | 1.893 | 788 | 1.105 | 17,3 |1,6 | 15,7
1996 | 1.658 |822 | 836 | 3,6 |1.0 | 2,6

ANO

ARIO | TODOS LOS MODOS MERCOSUR
X+M X M
1985-1990 1.401,0 660 741
1991—1996| 3.253,0 | 1.310 1.943
1994 | 3.930,0 | 1.381 2.549
1995 | 3.692,1 | 1.698 1.994
1996 | 3.863,0 | 2.072 1.791

FUENTE: Elaboracion propia
* La informacion disponible para estos afios, referida a la discriminacion modal, no es completa.

CUADRO N° 10-21
URUGUAY
PARTICIPACION DE LOS MODOS ACUATICO Y AEREO
EN EL TOTAL DEL TRAFICO CON EL MERCOSUR
En porcentajes
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AR | MODO ACUATICO | MODO AEREO
X+M [ X M [X+M[ X |[M

1985-1990* 38,8 | 28,0 | 48,4 (0,15 0,11 |0,20
1991-1996 | 49,0 | 33,0 | 59,8 |o,17 0,095|0,23
1994  [55,04 (37,58 [64,50 (0,10 0,07 [0,12
1995 51,27 | 46,41 55,41 (0,47 | 0,09 |0,79
1996 |42,92 |39,67 46,68 |o,o9| 0,05 [0,15

FUENTE: Elaboracion propia.
* La informacion disponible para estos afios, referida a la discriminaciéon modal, no es completa.

Se deduce de la vision global que proporcionan las cifras anteriores: a) el modo aéreo no tiene incidencia en el trafico
masivo de cargas, quedando circunscripto a una porcién muy pequefia del trafico internacional; b) el modo acuético ocupa
el primer lugar en el transporte de todas las cargas del intercambio uruguayo con el resto del mundo, mostrando una
participacion creciente a lo largo del periodo 1985/1996; c) en el ambito del MERCOSUR, la media aritmética de los
ultimos doce afios (43,6%), ubica al modo acuético en el segundo lugar, inmediatamente después del automotor. Sélo en
los afios 1994 y 1995, mas de la mitad del trafico uruguayo con la region se movilizé por el medio acuatico; d) menos del
40% de las exportaciones uruguayas hacia el MERCOSUR y una proporcién mayoritaria de las importaciones (a partir de
1990), utilizan el transporte acuatico. El afio 1996 es el primero de los ultimos siete en que menos de la mitad de las
importaciones originadas en la Regién se movilizaron por el medio acuatico.

Como se sefialara en otros puntos del presente estudio y en particular de este capitulo, la naturaleza del producto, el
mapa de localizacion de la produccién primaria y manufacturera, las redes actuales de infraestructura, junto a las
facilidades proporcionadas por cada modo, explican esta asignacién intermodal del trafico.

La conclusion es que, a los efectos de la estimacion de la asignacion probable de cargas entre los modos de transporte,
bastard con tomar en cuenta a los dos principales, el automotor y el acuatico.

ii) El afio 2002
a) La localizacion de las actividades productivas, la red de infraestructura y los origenes/destino.

Los otros aspectos tomados en cuenta para la asignacion de las cargas en el afio 2002 son:

1) el mapa de la localizacion espacial de la produccion,
2) la red de infraestructura, y
3) los origenes/destino principales en la relacién Uruguay/MERCOSUR.

La localizacion de la produccion de las mercancias significativas y el origen de las principales importaciones, no plantea
alteraciones notables hacia el afio 2002. La expansion de las areas productivas en el territorio uruguayo, en general, no
implica unainnovaciéon o cambio en si mismo respecto a la oportunidad de competencia entre los dos modos
principales, el automotor y el fluvial/maritimo.

Las diferencias, cabe ubicarlas mas bien en las propias transformaciones de la capacidad de competir de los modos entre
si, en primer lugar, y en la realizacién de ciertos proyectos de infraestructura, después.

En cuanto a 2) el andlisis realizado antes revela que la actual estructuracién de la red vial uruguaya es funcional a la
conformacioén de las redes utilizadas para efectuar el tréfico de cargas con los paises del MERCOSUR.

Por otra parte, dada la estructura natural de las vias acuaticas son los puertos y las obras de acondicionamiento de
aquellas los que influyen decisivamente en la posibilidad de modificar, desde el punto de vista de la oferta de
infraestructura fluvial/maritima, la capacidad de competir de este modo de transporte.

Las limitaciones actuales de ambas infraestructuras, vial y fluvial-maritima, se indican en el CAPITULO 4.

El planteamiento de una hipétesis que diferencie notoriamente la capacidad de competir actual del modo fluvial/maritimo
exige no sélo notorias mejoras de gestidn por parte de sus operadores sino también inversiones que, por lo menos en
algunos puntos del sistema, tanto en la escala nacional como la regional, alcanzan niveles significativos.

En cambio, en el caso de la red vial, las necesidades de mejoras son de un relativamente facil abordaje por parte de la
economia uruguaya.

Ademas, los grandes proyectos que pueden afectar la actual oferta de servicios de infraestructura no tienen cronogramas
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que, con certeza, concluyan dentro del proximo quinquenio.

Por ello, se considero que la situacion actual, en materia de oferta relativa de los servicios de infraestructura de ambos
modos, no se veria sustancialmente modificada.

Respecto a 3) los actuales origenes/destino dentro de la Regidn, se estima que se mantendran. Los actuales grandes
centros, con sus respectivas areas de influencia, entre los cuales se efectuan los envios mutuos de cargas, tenderan a
fortalecerse.

Cabe considerar, como se sefialara mas arriba, una intensificacion de los intercambios, probablemente, de mercancias del
sector manufacturero como consecuencia de la incorporaciéon de grandes empresas a diversas actividades productivas
asociada a una cierta relocalizacién en el ambito del MERCOSUR.

También, una acentuacion de algunas especializaciones productivas por sub-regiones dentro del mercado ampliado.

Estas dos ultimas consideraciones y las otras analizadas en el punto 3 anterior, fortalecen las alternativas de mayor
crecimiento de la demanda dirigida al sector.

b) La naturaleza de los principales productos de la “canasta” de bienes del intercambio y los modos acuatico y automotor

El analisis anterior muestra que los dos modos de transporte masivo, el acuatico y el automotor, son los que deben asumir
la movilizacién de casi el total de las cargas.

Respecto a las exportaciones, existe una relacion, observada en el trafico del MERCOSUR, entre el tipo de producto y
esos dos modos masivos de transporte, la que se resume a continuacion:

CUADRO N° 10-22
URUGUAY
TRAFICOS DEL MERCOSUR
POR TIPO DE PRODUCTO Y MODO DE TRANSPORTE
En porcentajes

TIPO DE PRODUCTO MODO DE TRANSPORTE MAG((%TUD
Arroz Automotor/Ferroviario 70/30
Cebada Automotor 100
Carnes Automotor Casi 100
Lacteos Automotor Casi 100
Pinturas y colorantes Automotor/Fluvial | 55/45
Papeles y cartones Fluvial/Automotor 62/38
Productos quimicos (1) Automotor/Fluvial 54/32
Plasticos y resmas (1) Automotor/Fluvial | 75/20
Productos ceramicos (2) Fluvial-Marit./Autom. 92/7
Pescados y mariscos (1) Automotor/Acuatico 89/11
Preparados de Py M Automotor/Acuéatico 99/1
Lanas (Sucia, lavada y desperdicios) Automotor/Fluvial 65/35
Lana peinada Automotor/Fluvial 98/2
Tejidos de lana (1) Automotor/Fluvial 67/27
Granitos (1) Fluvial 99,5
Frutas Automotor | 100
Animales vivos Automotor 100
Cueros vacunos Automotor 94/6
Cueros vacunos crudos Automotor | 100
Minerales Acuético
Géneros de punto (1) Automotor/Acuatico 30/50
Peleteria, confecciones Fluvial/Automotor | 48/88 (1)
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Calzado (1) Fluvial/Automotor 92/7,8
Prendas de vestir (1) Fluvial/Automotor 52/32
|Maderas* Acuatico Casi 100

FUENTE: Elaboracion propia
(1) El modo aéreo participa complementariamente
(2) El modo ferroviario participa complementariamente
* El transporte de madera se hace en automotor, pero las magnitudes futuras de este producto
deberan acarrearse por via acuética.
Nota: Las magnitudes porcentuales corresponden a valores medios

En los cuadros 10-24 a 10-26, elaborados para indicar los volimenes fisicos, los valores FOB y los precios medios de los
bienes transportados por cada modo, se puede apreciar la relacion entre estos dos Ultimos conceptos.

Las importaciones desde el MERCOSUR muestran el siguiente comportamiento con relacién al modo de transporte
escogido:

CUADRO N° 10-23
URUGUAY
IMPORTACIONES DESDE EL MERCOSUR SEGUN MODO DE TRANSPORTE
ANOS 1994,1995 Y 1996
En miles de toneladas y porcentajes

ANOS|AUTOMOTOR ’ACUATICO | TOTAL

t | % ] T | % ] t |%
1994 | 889 | 35,10 ]1.644|64,9o ]2.533|100
1995 | 863 | 43,83 ]1.106 56,17]1.969 100
1996 | 962 | 53,80 ] 826 (46,20 ]l.788 100

FUENTE: Elaboracién propia sobre datos del BCROU

Es importante remarcar el cambio en las proporciones que se lee en el CUADRO N° 10-23; el avance del automotor (en
1994, transporta algo mas de un tercio de los volimenes importados y en 1996, mas de la mitad).

El desglose de las cifras totales anteriores aparece en el CUADRO N° 10-27.

Las importaciones de mercancias destinadas al consumo y la inversién escogen sistematicamente al modo automotor
(éste moviliza, practicamente, el total de estos bienes); en tanto que las intermedias son transportadas mayoritariamente
por el medio acuatico.

El examen de las caracteristicas salientes, en relacion al modo de transporte escogido, revela:

- Ambos modos transportan mercancias voluminosas aunque el acuatico muestra un sesgo hacia la captacién
de las cargas acarreadas a granel.

- Existe una correlacion positiva entre menores valores unitarios de las mercancias y el uso del modo acuético,
por un lado y mayores valores unitarios y uso del automotor, por otro.

- La introduccion y difusion de técnicas relativamente recientes, como el contenedor, han permitido incorporar
ciertos productos a la gama transportada por el modo acuético.

- Las ventajas del transporte automotor, como el envio “puerta a puerta” y el mas sencillo cumplimiento de
horarios de entrega, le otorgan nitidas ventajas relativas, todavia, plenamente vigentes. Esto adquiere
importancia creciente en ciertos productos, mas aun, bajo las condiciones de produccion de acuerdo a técnicas
como el “just in time”.

- Las cualidades del modo fluvial estan vinculadas al costo comparativo de la operacion de transporte.

CUADRO N° 10-24
URUGUAY
PRECIO MEDIO DE LAS IMPORTACIONES Y MODOS DE TRANSPORTE
ANO 1994
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VALOR FOB |PRECIO

CODIGO| MODO |TONELADAS (En miles US$)| (US$/)
1 Maritima | 2.873.533,00| 1.199.852,40 | 417,6
2 Fluvial 31.812,27 20.344,73| 6395
3 Lacustre 212,60 479,75| 2.256,5
4 Aérea 10.075,46 313.624,03|31.127,5
5 Postal 20,33 137,73| 6.773,8
6 Ferroviaria 12.303,93 1.110,76 | 90,3
7 Carretera 927.666,71| 1.063.952,56| 1.146,9
8 Tuberias 2,80 2,54 906,4
9 Otras vias 31,77 129,51| 4.077,2
3.855.659 2.599.634| 674,2

FUENTE: Elaboracién propia sobre la base de datos del BCROU
CUADRO N° 10-25

URUGUAY
PRECIO MEDIO DE LAS IMPORTACIONES Y MODOS DE TRANSPORTE

ANO 1995
VALOR FOB |[PRECIO
CODIGO| MODO |TONELADAS (En US$) (USS$H)
1 Maritima 2752 178,7(1.212937.450 440,7
2 Fluvial 31.036,0 5544 503| 178,6
3 Lacustre 41,0 180.288| 4.394,1
4 Aérea 23706,5| 334.490.589(14.109,7
5 Postal 78,6 304.664| 3.874,4
6 Ferroviaria 11.312,1 1290864 114,1
7 Carretera 1.018 968,2 1.123.281014| 1.102,4
8 Tuberias 53,0 51.745| 976,5
9 Otras vias 96,1 255.591| 2.660,5
3.837.470!2.678.336.708| 697,3

FUENTE: Idem Cuadro anterior

PRECIO MEDIO DE LAS IMPORTACIONES Y MODOS DE TRANSPORTE

CUADRO N° 10-26

URUGUAY

ANO 1996
VALOR FOB [PRECIO
CODIGO| MODO  [TONELADAS (En US$) | (US$)
1 Maritima 3.338.889,9 1.408.077.717| 421,7
2 Pluvial 26.328,9| 10.060.380| 382,1
3 Lacustre 16,8 126.956| 7.575,8
4 Aérea 11.112,2 409.252.648|36.829,2
5 Postal 227,6 494.456| 2.172,1
6 Ferroviaria 2.280,8 448.273| 196,5
7 Carretera 1.023.872,7 1.279.531.792| 1.249,7
8 Tuberias 1,6 24.939|15.151,3
9 Otras vias 165,1 217.309| 1.316,5
u No identificado 564,8 1.446.627| 2.561,3
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4.403.460!3.109.681.097' 706.2
FUENTE: Idem Cuadro anterior.

CUADRO N° 10-27
URUGUAY
) IMPORTACIONE’S DESDE EL MERCOSUR
SEGUN DESTINO EgONOMICO Y MODO DE TRANSPORTE
ANOS 1994,1995 Y 1996
En miles de toneladas y porcentajes

ANOS IMERCANCIA [AUTOMOTOR | ACUATICO |TOTAL
S/destino t ’ % t | % ’ t
1994 (Capital | 23,46] 95,10 1,21 4,90] 24,67
Consumo 197,89] 98,16 3,71 1,84] 201,6
Intermedio 667,56] 28,9411638,77 71,06]2.306,33

Otros | O] 0 ] 0
Total 888,91’ 35,10(1643,69 64,90’ 2532.,6
1995 |(Capital 24,75’ 95,89| 1,06 4,11’ 25,81

Consumo 157,85’ 99,21 1,25 0,79’ 159,1
Intermedio 680,32’ 38,14(1103,24 61,86’1.783,56

Otros | O] 0 ] 0
Total 862,92’ 43,84|1105,55 56,16’1.968,47
1996 |Capital 34,16’ 94,39 2,03 5,61’ 36,19

Consumo |184,36’ 98,79 2,26 1.21’ 186,62
Intermedio 743,01] 47,48| 821,88 52,52]1.564,89
Otros 0,03’100,00 0 0,00’ 0,03
Total |961,56’ 53,79| 826,17|46,21’1.787,73

FUENTE: Elaboracién propia sobre la base de datos del BCROU

Existe, entonces, un campo dentro del cual es posible establecer una disputa intermodal por las cargas. Se considera que
la principal amenaza dirigida al automotor proviene del eventual desarrollo del cabotaje regional. Este podria concretarse
si, finalmente, se efectta la modernizacion de los puertos brasilefios y, al mismo tiempo, la ANP logra disminuir sus tarifas.
Este mejoramiento de las conexiones del medio fluvial/maritimo exige suponer, también, que las tarifas de los operadores
portuarios privados se reduciran, gracias al efecto de una mayor competencia.

c) La tendencia reciente de las exportaciones por capitulos de la NALADISA

En el dltimo trienio, las exportaciones, diferenciadas por tipo de producto (c6digo NALADISA), indican el fuerte dinamismo
de las ventas hacia el MERCOSUR: en sdlo dos afios el volumen de las cargas aumenté un 50%. El crecimiento alcanz6 a
una amplia mayoria de los principales productos (22 sobre 33).

Merecen destacarse algunas caracteristicas notables de las exportaciones uruguayas al MERCOSUR:

- Sélo tres capitulos representan mas de la mitad de las cargas transportadas (los que contienen al arroz, la
cebada, la arena y otros minerales). Si a ellos se agregan los productos de la molineria, lacteos y animales
vivos (cuya presencia en la gama es fluctuante), se retne cerca del 80% del total de las cargas generadas
hacia el MERCOSUR.

- La evolucion en el trienio indica, todavia, una cierta concentracion adicional de las cargas en los rubros
indicados.

- Las cargas generadas no se originan, al menos en estas etapas iniciales del proceso de integracion, en una
diversificacion industrial vigorosa 37.

37 Es ilustrativo sefialar que en el caso de las importaciones del Uruguay puede apreciarse la
significacion de una gama de productos diversificada: mientras alrededor de 260 capitulos
representan el 90% del volumen total importado, con un precio medio de US$ 540, cerca de 900
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retnen el 10% restante y su precio medio es casi once veces el anterior.

Por lo tanto, en el préximo quingquenio, la demanda dirigida al sector internacional del transporte de cargas mantendra, por
un lado, su caracter masivo (grandes volumenes asociados a un reducido nimero de productos) y por otro, que se
progresara en la diversificacién de las ventas externas, asociando un nimero creciente de mercancias con volimenes
individualmente menores.

En virtud de ello, la asignacién intermodal (automotor/buque) no presenta una probabilidad importante de experimentar un
brusco cambio, quedando planteada una competencia ligada, basicamente, a la explotacidon de las ventajas propias
de cada modo. En los ambitos que cabe una situacion de indiferencia, mas o menos notoria, seran los precios relativos
de ambos servicios los que influiran en la capacidad de captacion de un mayor nivel de cargas por parte de uno u otro
modo de transporte.

En suma, las variables basicas de la asignacién intermodal son: la naturaleza de las cargas y la adecuacién de los modos
al transporte de los productos. Esta adecuacion toma en cuenta los origenes/destinos, la infraestructura existente, las
ventajas propias del modo y los precios relativos.

CUADRO N° 10-28

URUGUAY
EXPORTACIONES AL MERCOSUR
ANO 1996
En toneladas
VOLUMEN EXPORTADO AL |PARTICIPACION
PRODUCTO CODIGO NALADISA [TOTAL EXPORTADO MERCOSUR %
Cereales | 10(S. 1) | 794.492’ 604.171’ 76,05
Prod. Minerales (arena) 25(S.V) 507.970] 498.804] 98,20
Madera 44 (S. 1X) 426.237 | 5.495 | 1,29
Prod. De Molineria | 11(S. 1) 174.081’ 174.013’ 99,96
Carne 2(S.1) 158.205 | 77.264| 48,84
Combustibles Minerales 27 (S. V) 154.472’ 144.797’ 93,74
Frutas | 5(S.1) 144.300’ 14.841’ 10,28
Lacteos 4(S. 1) 128.377 116.101 90,44
Pescados, etc. 3(S.)) 92.044 47.041 51,11
Lana, hilados 51 (S. XI) 71.946’ 2.352’ 3,27
Abonos 31 (S. VI) 64.283 63.490| 98,77
Semillas, etc. | 12 (S. 1) | 51.482’ 2.972’ 577
Papel y carton 48 (S. X) 33.346] 32.226] 96,64
Animales vivos 1(S.1) 31.881’ 26.527’ 83,21
Prod. Ceramicos | 69 (S. XIII) 30.341’ 14.282’ 47,07
Plasticos 39 (S. vi) 30.303’ 29.222’ 96,43
Grasas y aceites 15 (S. 1Il) 29.795’ 21.633’ 72,61
Pieles | 41 (S. VI 29.223’ 3.387’ 11,59
Bebidas | 22 (S. IV) 27.136 25.203| 92,88
Prod. Quimicos | 28 (S. VI) | 29.470’ 24.837’ 84,28
Resto prod. Reino Animal 5(S. 1) 21.087] 5.766] 27,35
Panaderia y Fideeria 19 (S. ) 10.759’ 8.786’ 81,66
SubTotales | 3.041.230’ 1.943.210’ 63,90
Otros Productos 175.770] 128.901] 73,33
Totales 3.217.000’ 2.072.111’ 64,41
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URUGUAY
EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES AL MERCOSUR POR PRINCIPALES PRODUCTOS*
TRIENIO 1994/1996
En toneladas y Niumeros Indice

iNDICE
SECTOR |CODIGO |ANO 1994 ANO 1995 |ANO 1996 | ANO 1996
(1994=100)
| 10 319.690| 364.468| 604.171] 189
Vv 25 433365 494209 498.804| 115
Vv 27 7.831 165.459| 144.797| 1849
T 11 120588 157.587| 174.013] 144
| 4 92.883| 79.651| 116.101| 125
| 1 69.981 100.671| 26.527| 38
Vi 31 34.930| 32.895] 63.940] 183
Vi 28 28.168| 28.018| 24.837| 88
X 48 26.257| 24.261] 32226 123
I 15 21.791| 12.312| 21.633] 99
Vil 39 20.497| 19.164| 29.222| 143
\Y 22 20.385| 25453 25203 124
23 19.706|  8.039] 25.203] 128
| 3 10.080| 31.295] 47.041 247
70 18832 15859 15382 82
87 16518  8.122 7.129[ 43
40 14.064| 12.760| 14.280| 102
34 11.088]  8.302 5872 53
XIil 69 8.876] 8.726] 14282 161
32 8854 9065 7.888] 89
73 8.604  7.629 9.615| 112
IX 44 7.831 6.135] 5495 70
29 5155  2.817 3.000] 76
38 4653 4.254] 4.066] 87
8 3.758 6.301| 14.841] 395
[ 19 3.345]  8.054| 8.786| 263
72 3.263[ 3.114| 3.778] 116
5 3.008 6.403] 5766 192
94 2.913 6.501 7.008] 241
41 2.796 1.659 3.387[ 121
X 51 2531  2.807 2352 93
12 1.848 1.893] 2972 161
| 2 | 77.264
SUBTOTAL 1.363.089 1.663.883| 2.047.781| 150
TOTAL 1.381.206(1.697.784[2.072.111 150

* Segun codigo de la NALADISA
d) El volumen de las exportaciones en el afio 2002

Las exportaciones estimadas del afio 2002, realizada sobre la base de los supuestos descriptos anteriormente, se
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condensa en el siguiente cuadro, diferenciando los cuatro escenarios alternativos identificados:

CUADRO N° 10-30
EXPORTACIONES DEL URUGUAY
TOTALES Y AL MERCOSUR
ANO 2002*

En toneladas y Nimeros indice

CONCEPTO |[ESCENARIO 1 [ESCENARIO 2 [ESCENARIO 3|ESCENARIO 4
Total a exportar 5.987 6.079 6.450 11.897
(En miles de t)
Indices (1996=100) | 186 189 200 | 370
MERCOSUR 2.175 2.230 2.467 4.092
(En miles de t)
Indices (1996=100) 105 108 119 197

* Se adopt6é 1996 como afio base para la estimacion. Estos totales estan discriminados por principales
productos.

Los principales productos de exportacion en el afio 2002, desde el punto de vista de los volimenes fisicos, son los
indicados en el CUADRO N° 10-31.

CUADRO N° 10-31
URUGUAY
PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS AL MERCOSUR
ORDENADOS SEGUN VOLUMENES FiSICOS
ANO 2002
En toneladas

TIPO DE PRODUCTO [N° DE ORDEN [VOLUMENES
Cereales (Arroz, cebada) 1 696.608
Minerales (Arena) | 2 498.827
Molineria | 3 244.057
Leche y derivados | 4 182.205
Minerales (Combustible) | 5 144.802
Carnes | 6 106.433
Pescados, etc. | 7 87.991
Abonos 8 63.492
Madera 9 37.977
Bebidas | 10 32.634
Papel y carton | 11 32.226
Grasas y aceites | 12 30.171
Plasticos | 13 29.221
Animales vivos | 14 28.160
Productos quimicos | 15 24.837
Ceramicos | 16 24.350
Frutas | 17 17.102
Panaderia y fideeria | 18 14.654
Pieles 19 5.806
Varios Reino Animal 20 5.767
Semillas, etc. | 21 4.166
Lana, hilados, etc. | 22 2.572
Subtotal (redondeado) | 2.313.000
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TOTAL 2.467.278

FUENTE: Elaboracién propia.

Las cifras anteriores corresponden a las tasas previstas en el Escenario N° 3, elaborado para cada seccién y productos
escogidos de la NALADISA. Asi, las hipotesis del Escenario N° 3 podrian no presentarse en su plenitud, aunque
igualmente cabria esperar que las tasas de crecimiento pertinentes tengan ocasion de concretarse, merced a los factores
dinamicos indicados anteriormente.

Ademas, la comparacién del crecimiento, por capitulo de la NALADISA, del Escenario 4 (correspondiente al trienio
1994-1996) con el resultante de las hipotesis del Escenario 3, muestra una marcada diferencia. Dada la elevada magnitud
de las tasas del periodo reciente, muy influenciadas por las etapas iniciales del MERCOSUR y por las condiciones
macroecondmicas del Brasil y Argentina en relacién a las del Uruguay, se presume que aquéllas dificilmente se
mantendrian durante un periodo adicional de seis afios. Sobre esa base, se adopt6 una alternativa intermedia a los
escenarios 3 y 4, consistente en la adopcién de tasas menores que las del dltimo trienio aunque mas altas que las del
escenario 3.

Los productos componentes de la serie de exportaciones han sido agrupados en dos grandes categorias, atendiendo a su
naturaleza y comportamiento en el periodo histérico estudiado y el futuro préximo. En el subgrupo | se retnen tres
productos de gran volumen y crecimiento peculiar, la madera y los minerales (Capitulos 44, 25y 27); en el subgrupo I, el
resto de las principales mercancias de exportacion. Dentro de los capitulos 25 y 27 los productos importantes son la
arena, cuyo destino principal es la Argentina, y los combustibles.

En los dos siguientes cuadros se presenta el resultado numérico del analisis realizado de dichas alternativas.

CUADRO N° 10-32
URUGUAY
EXPORTACIONES
TASAS ANUALES DE CRECIMIENTO
SEGUN ESCENARIOS
En porcentajes

PERIODOS Y ESCENARIOS SUBGRUPO 1 |SUBGRUPO 2 |TOTAL
MADERA (44)[25 + 27|

1994/1996 36,37 19,13 22,47

|1996/2002: | |

Escenario 3 38,0 0,0 | 4,30 12,29

Escenario 4 55,70 2.77 | 14,45 24,35

|Escenario 4.a 44,16 | 2,77 | 9,00 | 17,17

FUENTE: Elaboracion propia.

CUADRO N° 10-33
URUGUAY
VOLUMEN FiSICO DE LAS EXPORTACIONES
SEGUN ESCENARIOS
En toneladas

PERIODOS Y ESCENARIOS | SUBGRUPO T [SUBGRUPO 2| TOTAL
MADERA (44)[25 + 27 |

1996 649.096 1.398.685 |2.047.781

2002: |

Escenario 3 2944000 662000 2.489.000 |6 095000

Escenario 4 6.073.000 [780.000| 4 390.000 [11.243000

Escenario 4.a 3.826.000 [780.000[ 3.275.000 |7.871 000

FUENTE: Elaboracién propia.
NOTA: La columna Total contiene los principales productos; en 1996 representaron el 98,83% del volumen
exportado.
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e) El volumen de las importaciones en el afio 2002

La proyeccion de las importaciones se realizé de acuerdo a las tasas determinadas para cada uno de los cuatro
escenarios identificados.

En los CUADRO N° 10-34, CUADRO N° 10-35 se indican las tasas de crecimiento de cada uno de los escenarios y las
toneladas que, se prevé, se importarian en el afio 2002. El afio escogido como base de la proyeccion es 1996. En el caso
de las importaciones, la comparacion entre la tendencia reciente y el escenario que relne las tasas mas altas de
crecimiento, también el tercero, no muestra diferencias tan grandes como en las exportaciones.

Las importaciones proyectadas segun el Escenario 3 alcanzan a 6.090 miles de toneladas, de las cuales el 91%
corresponden a productos de destino intermedio. EI MERCOSUR proveeria 2.478 miles de toneladas. En la serie de
productos importados desde los paises de la Region, también, predominan los destinados al uso intermedio.

CUADRO N° 10-34
URUGUAY
VOLUMEN DE LAS IMPORTACIONES
SEGUN ESCENARIOS
ANO 2002 (BASE: 1996)
En miles de toneladas, porcentajes y Niameros indice

IMPORTACIONES SEGUN DESTINO|_/*SAS DE CRECIMIENTO
E.1[E.2 E3 [E4
Capital 1,3 (2,0 5,8 |13,1
Consumo |3,0 3,7 4,7 |2,9
Intermedio 23(2,5 4,0 |5,6
Total 231259 41 [56
IMPORTACIONES SEGUN DESTINO| ANO 2002 (En miles de toneladas)
E1 [ E2 [ E3 [ E4
Capital 80 833 1038 154,
Consumo 405,0 421,8] 446,8| 402,7
Intermedio 45733 4.627,2 5.0486] 55330
TOTAL 5.058,2| 5.132,3| 5.599,2| 6.090,5
INDICES 15[ 17| 127| 138

FUENTE: Elaboracién propia.

CUADRO N° 10-35
URUGUAY
VOLUMEN DE LAS IMPORTACIONES DESDE EL MERCOSUR
SEGUN ESCENARIOS
ANO 2002 (BASE: 1996)
En miles de toneladas y porcentajes

TASAS DE CRECIMIENTO
IMPORTACIONES SEGUN DESTINO ECONOMICO DE LAS MERCANCIAS (En porcentajes)
[EE1 [E2 [E3 [E4
Capital [ 13 [ 20 [ 58 [131
Consumo ] 3,0 ] 3,7 | 4,7 | 2,9
Intermedio ] 2,3 ] 2,5 | 4,0 | 5,6
TOTAL 23 [ 26 | 41 [56
‘ ANO 2002
IMPORTACIONES SEGUN DESTINO ECONOMICO DE LAS MERCANCIAS (En Miles de Ton)

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch12.htm (32 of 43) [9/13/2000 12:08:53 PM]



CAPITULO 10 - LAS PROYECCIONES DE LAS CARGAS INTERCAMBIADAS POR EL URUGUAY CON LOS PAISES DEL MERCOSUR.

[E1[E2 [E3 [E4
Capital 38,3 | 39,9 | 49,7 | 741
Consumo 2239 (2332 [247,0 [222,6
Intermedio [1797,5[1818,7 [1984,42174,7
TOTAL [2059,7[2091,8[2281,1[2471.,4

FUENTE: Elaboracién propia.

Si se excluye a los combustibles (Capitulo 27) del total de importaciones previsto en los escenarios 3 y 4, se reduce en
forma muy significativa la magnitud de las cargas a transportar, afectando, en consecuencia, la participacién de los modos
acuatico y terrestre.

f) El volumen del intercambio

La suma de exportaciones e importaciones con el Resto del Mundo y el MERCOSUR se consigna en los dos cuadros
siguientes, respectivamente.

CUADRO N° 10-36
URUGUAY
INTERCAMBIO EXTERIOR
SEGUN ESCENARIOS
ANO 2002
En miles de toneladas

PERIODO Y ESCENARIO [EXPORTACIONES IMPORTACIONES|TOTAL DEL INTERC_AMBIO
| 1.000 t Indices

1996 3.217 4.403 7.620 100

Afio 2002:

ESCENARIO 3 6.450 | 5.599 12049 158

ESCENARIO 4

A. RM. | 11.897 6.090 17.987 236

B. RM. | 8.176 | 6.090 14.266 187

FUENTE: Elaboracién propia.

Los guarismos para el MERCOSUR son los indicado en el cuadro siguiente; los dos escenarios considerados se
subdividieron (en AyBel3yenA, By Cel4):

CUADRO N° 10-37
URUGUAY
INTERCAMBIO CON LOS PAISES DEL MERCOSUR
SEGUN ESCENARIOS
ANO 2002
En miles de toneladas

PERIODO Y ESCENARIO [EXPORTACIONES [IMPORTACIONES TOTAL DEL INTERCAMEIO
1.000 ton Indices

1996 2072 1791 3863 100

Ao 2002:

ESCENARIO 3 |

A) 2467 | 3510 (u) 5977 155

B) 2467 | 2281 | 4748 123

ESCENARIO 4

A) 4092 3914 (v) 8006 207

B) 2943 | 3102 (s) | 6045 156

C) 2943 | 2471 | 5414 140
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FUENTE: Elaboracion propia.

(u) Corresponde al Escenario 3 con base en 1994. (v) Corresponde al Escenario 4 con base en 1994, cuando
las importaciones de bienes intermedios fueron las mas altas del trienio 1994/96. (s) Corresponde a la media
aritmética de la proyeccién E. 4 con base en cada uno de los afos del trienio 1994/96.

NOTA: Las cifras de importacion corresponden sélo a los modos 1,2y 7.

El intercambio con el MERCOSUR creceria menos que el total: entre un 23% (en el E. 3.B, caso equivalente el E. 3 R.M.
pues comparten, entre los diversos aspectos considerados, el mismo afio base de proyeccion) y un maximo del 107% (en
el E. 4.A). El nivel de aumento del 55% o0 56% constituye un incremento intermedio y corresponde a las hipoétesis
expresadas en las alternativas E. 3y E. 4 variante A).

La fuerte diferencia existente entre el crecimiento del intercambio con el Resto del Mundo y el MERCOSUR, se explica, tal
como se dijera anteriormente, por la fuerte incidencia de las exportaciones de madera (Codigo 44 de la NALADISA).

Si se descuentan la madera y los combustibles (los rubros 44 y 27), existe una mayor aproximacion en las cifras absolutas
del intercambio contenida en cada una de las variantes identificadas.

En virtud de ello, se escogieron las variantes A y B del Escenario 3 como la base de las previsiones referidas a la
asignacioén intermodal de las cargas y luego, al comportamiento posible de las empresas de transporte uruguayas en el
mercado regional.

g) Las cargas a transportar por los distintos modos

La asignacion intermodal de la demanda del servicio de transporte, resultante de la aplicacion de los criterios indicados, se
realizé considerando por separado a las exportaciones e importaciones.

En el CUADRO N° 10-38 aparece la estimacion de las cargas a transportar segin capitulos de la NALADISA. En él se
detallan las cifras del Escenario 3 (Variantes Ay B), correspondientes a las exportaciones hacia el resto del mundo y los
paises del MERCOSUR que, se estima, movilizaran los modos automotor y acuéatico.

Se espera que al cabo del pr6ximo quinquenio, el afio 2002, el modo acuético capte 4.850 toneladas, lo cual representa el
75,0% del total de exportaciones previstas (6.450 miles de toneladas) y el 77,5% de las cargas transportadas por los dos
modos principales. A su vez, el automotor transportaria 1.408 miles de toneladas, el 21,8% de todas las exportaciones del
Uruguay.

En el MERCOSUR, los dos modos de transporte masivo, movilizarian un total cercano a 2.300 miles de toneladas en
concepto de mercancias exportadas; la mayor parte de las cuales (el 58,3%) serian captadas por el automotor, y el resto,
utilizaria el medio acuético.

CUADRO N° 10-38

] URUGUAY
ASIGNACION INTERMODAL DE EXPORTACIONES
ANO 2002
En miles de toneladas
EXPORTACIONES TOTALES [ASIG. INTERMODAL
: (estimada)
Agrupamiento
MODO 1-2[MODO 7[MODO 1-2-7[MODO 1-2 [ MODO 7
(%) (%)
Subtotal i) 3.514,40] 94,00] 3.608,40| 97,4 ] 2,6
Subtotal i) | 1.269,86]1.221,94] 2.491,80| 51,0 y 49,0
TOTAL i)+ii) 4.784,26]1.315,94] 6.100,20| 78,4 ] 21,6
TOTAL GENERAL 4.820,00]1.440.00] 6.260,00| 77,0 y 23,0

EXPORTACIONES AL MERCOSUR |ASIG. INTERMODAL
: (estimada)
Agrupamiento
MODO 1-2 | MODO 7 | MODO 1-2-7 | MODO 1-2 | MODO 7
(%) (%)
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Subtotal i) | 590,90 90,70| 681,60| 86,7 ’ 13,3
Subtotal ii) 349,00| 1.205,54 1.554,54| 22,5 ’ 77,5
TOTAL i)+ii) 939,90 1296,24 2.236,14| 42,0 ’ 58,0
|TOTAL GENERAL| 953,60 1.342,99| 2.296,59*| 41,5 ’ 58,5

FUENTE: Elaboracién propia sobre la base de los datos anteriores.

* Este total corresponde a las cargas transportadas por los modos acuatico y automotor. La diferencia con el
total del Cuadro N°.22.2 corresponde a los modos restantes (principalmente, ferroviario y luego, aéreo).

El total de exportaciones a transportar por todos los modos en el afio 2002, se presenta en el CUADRO N° 10-39.

CUADRO N° 10-39
URUGUAY
EXPORTACIONES ESTIMADAS
SEGUN EL ESCENARIO

3 ANO 2002

CONCEPTO ACUATICO[AUTOMOTOR [FERROVIARIO [AEREO [TOTAL MODOS
[ANO 1996
TOTAL 1.943 1.162 105 7 3.217
MERCOSUR 822 1.067 105 1 2.075
PARTICIPACION
TOTAL 60,4 36,1 3,3 [ 02 100
MERCOSUR 39,6 51,4 5,0 0,0 100
[ANO 2002
TOTAL 4.820 1.440 169 [ 20 6.449
MERCOSUR 954 1.333 169 9 2.467
PARTICIPACION |
TOTAL 74,74 22,33 2,62 0,31 100
MERCOSUR 38,70 54,08 6,85 0,37 100
INDICES (1996=100)|
TOTAL 248 124 161 286 200
MERCOSUR 116 125 161 900 119

FUENTE: Elaboracién propia.
NOTA: Las cifras del MERCOSUR corresponden al Escenario 3.

En cuanto a las importaciones, en el afio 1996, las provenientes del MERCOSUR escogieron, en primer lugar, al
automotor y luego al medio fluvial/maritimo. Sin embargo, en 1994, el 65% del total importado se transportd por el medio
acuatico y al afo siguiente, esta proporcién descendié al 56%. La razon del cambio en los promedios citados esta en la
composicion de las importaciones. Cuando aumenta la magnitud de aquellos productos que estan sesgados hacia el
medio acuatico, se modifica en tal sentido la asignaciéon media intermodal. Tomando en cuenta este comportamiento se
construy6 el CUADRO N° 10-40, agrupando los productos en dos conjuntos: uno, conteniendo aquellos que estan
sesgados hacia el modo acuatico (subtotal a) y otro, que comprende a los que tienden a utilizar el automotor (subtotal b).

CUADRO N° 10-40

URUGUAY
REAGRUPAMIENTO DE LAS IMPORTACIONES
ARO 1996
PARTICIPACION
CAPITULO MODOS 1-2/MODO 7|MODOS ((:%) clo
TOTAL | TOTAL |(1+2+7)
[MODO 1+2[MODO 7
a) Subtotal | 802,87 | 216,36 [1019,23| 78,8 21,2
Resto [ 758 [ 198,72 [ 206,30 37 96,3

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch12.htm (35 of 43) [9/13/2000 12:08:54 PM]



CAPITULO 10 - LAS PROYECCIONES DE LAS CARGAS INTERCAMBIADAS POR EL URUGUAY CON LOS PAISES DEL MERCOSUR.

b)SubtotaIi 2502 j744,6o j769,61 33 96,7
TOTAL | 827,89 | 960,96 (178884 463 537

Nota: La composicion del subtotal a) es la siguiente: capitulos 27,17,10, 23, 25, 15y 22. La del subtotal b):
capitulos 44,72 39, 48, 69, 87 12, 9, 28, 29, 84, 70, 7, 73,38, y 68. El Resto comprende un grupo diverso de
productos. Incluidos en el subtotal b)

Los articulos comprendidos en los capitulos 27, 10 y 23 son los que estan especialmente sesgados hacia el modo
fluvial/maritimo y, en menor proporcion, el 25y 22. Los capitulos 17 y 31 muestran variaciones significativas en cuanto al
modo que utilizan.

Frecuentemente, los capitulos que originan los mayores voliumenes de cargas son el 27, 10, 25, 17 y 23; en tanto varios
otros representan, en términos individuales, porciones medias. Como ya se sefialara en el transcurso de este estudio, en
general, los que comprenden voliumenes mayores asi como precios mas bajos tienden a utilizar el modo acuético.

Por ejemplo, de acuerdo a los datos del afio 1996, el precio medio de los bienes comprendidos en los capitulos del grupo
a) (27, 25, 10, 17, 23, 22 y 15) consignado en el siguiente CUADRO N° 10-41 es de US$ 187,80 por tonelada, mientras el
del resto de las mercancias importadas alcanza a US$ 1.560. A su vez, el volumen de dichos capitulos es el 57% del total.

CUADRO N° 10-41
URUGUAY
IMPORTACIONES DESDE EL MERCOSUR
PRODUCTOS SELECCIONADOS

ANO 1996

Importaciones |Importaciones| Valor FOB |Porcentaje PRECIO

OIS INAZADIETA (R/Iiles ton) Pporcentaje Us$ % J US$/t

27 ] 716,50 | 40 130.245.446 9,3 181.8

17 ] 99,64 5.60 29.268.952| 2,1 293.7

10 ] 64,88 3,6 l3.599.873| 1,0 209,6

23 ] 53,42 3 11.967.886| 0,9 2240

25 ] 43,03 2,40 3.592.311 0.3 83.5

15 ] 23,50 1,3 1.869.426 0,1 79.6

22 ] 18,86 1,1 1.029.541| 0,1 54,6

Subtotal a) ] 1.020,00 56,9 191573435 13,7 187,8

| TOTAL ’ 1.791,25 | 100,00 1.395.356.300| 100,0 779,0
| Subtotal b) ] 771,00 | 43,06 |1.203.782.865| 86.3 1.560,8

FUENTE: Elaboracién propia sobre la base de datos del BCROU

El resto de los articulos, los agrupados en el Subtotal b) que tiende a utilizar el automotor en forma predominante, retne
un volumen de cargas que se acerca al del grupo a) aunque en un numero mucho mas numeroso de capitulos
(practicamente, la casi totalidad de los capitulos que integran la serie de importaciones del Uruguay).

En el afio 1994 el automotor captaba el 97,3% de las cargas del “Subtotal b)” y el fluvial/maritimo el 91,9% de las
generadas por los rubros comprendidos en el “Subtotal a)”. En los dos afios siguientes, los mismos capitulos de este
ualtimo Subtotal escogieron al medio acuatico en una proporcién algo menor a la anterior; lo cual ratificaria que existe, a
nivel de algunos capitulos, un cierto grado de sustitucion entre los modos.

La asignacion estimada de las importaciones del afio 2002 se resume en el CUADRO N° 10-42, siendo presentada segun
el destino econémico de éstas y distinguiendo dos variantes.

Segun se vio anteriormente, los bienes importados de destino intermedio son los que determinan el comportamiento del
rubro en su conjunto. Por ello, las conclusiones obtenidas del anterior andlisis por capitulos, referidas a los modos de
transporte utilizados para movilizar estas mercancias, conservan plena validez respecto a este Ultimo agrupamiento de las
importaciones (Ver el CUADRO N° 10-27).

Considerando los aspectos examinados, las principales conclusiones obtenidas, la gama de bienes a importar y las
previsiones respecto al precio relativo de los servicios del automotor y el modo acuatico, se establecid la proporcién de las
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cargas que probablemente transportaran cada uno de ellos al cabo del proximo quinquenio.

CUADRO N° 10-42
URUGUAY
IMPORTACIONES DESDE EL MERCOSUR POR MODOS PRINCIPALES
ANO 2002 ESCENARIO 3 (BASE: 1996)
En miles de toneladas y porcentajes

PARTICIPACION
CAPITULO [MODOS 1-2(MODO 7 |MODOS 1+2+7 (%)
| 1-2 | 7
VARIANTE A: | |
Capital 2,0 38,1 40,1 5,0 95,0
Consumo 4.4 2887 293,1 1,5 98,5
Intermedios 2.235,6[ 938,2 31738[ 704 296
Total 2.242[ 1.268 3.510,0 63,9 36,1
VARIANTE B:
Capital 2,42 47,25 49,67 487 9513
Consumo 3,13| 243,90 247,03| 1,27| 98,73
Intermedios 1.226,99[ 757,36 198435 61,83 3817
Subtotal 1.232,54[1.045,21 2.27775[ 54,11 4589
Total 1.236[ 1.045 2281 542[ 458

FUENTE: Elaboracién propia.

CUADRO N° 10-43
URUGUAY
IMPORTACIONES DESDE EL MERCOSUR POR MODOS PRINCIPALES
ANO 2002 ESCENARIO 3
En miles de toneladas y porcentajes

TOTAL SUBTOTAL (Sin Capitulo 27)
ESCENARIO
HODOS 00O 1556 7 MOOSIHODO 000 7
E.3.A 3.510| 2.242 1.268 1.626’ 425’ 1.201
En % 100 63,9 36,1 100’ 26,1’ 73,9
E.3.B | 2.281| 1.236| 1.045 1.304’ 296’ 1.008
En % | 100| 45,9| 54,1 100’ 22,7’ 77,3

FUENTE: Elaboracion propia.
NOTA: En la Variante A del Escenario 3 el afio base es 1994 y en la B, el afio 1996.

Debe remarcarse que, como se dijera antes, existe la posibilidad que haya un cierto grado de sustitucién entre ambos
modos, razén por la cual la participacion establecida podra alterarse.

El total de las cargas a transportar por los distintos modos (exportaciones mas importaciones) en el Escenario 3, Variantes
Ay B, esta indicada en el Cuadro N° 10-44.

El intercambio de mercancias entre el Uruguay Yy los restantes paises del MERCOSUR, en el afio 2002, alcanzaria a 4.752
miles de toneladas, de las que se transportarian por via fluvial/maritima 2.187 miles, por modos terrestres 2.382 miles y
por via aérea, 4 mil toneladas.

CUADRO N° 10-44
URUGUAY
INTERCAMBIO CON EL MERCOSUR
MODOS AUTOMOTOR Y ACUATICO
ESCENARIO 3 VARIANTESA Y B
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ANO 2002
En miles de toneladas y porcentajes

PARTICIPACION
CONCEPTO |MODOS (1-2) MODO 7 MODOS (1+2+7) (%)
2 | O
IVARIANTE A: | |
Exportacion 954| 1.333 2.287| 41,7 58,3
Importacion 2.242[ 1.268 3.510[ 63,9 [ 36,1
TOTAL 3.196| 2.601| 5.797[ 55,1 449
VARIANTE B: | |
Exportacion 954 1.333] 2.287[ 38,70 [ 54,08
Importacion 1.236] 1.045| 2.281| 54,19 | 45,81
TOTAL 2.190 2.378| 4568| 47,94 [ 52,06

FUENTE: Elaboracién propia.

4.4. Las cargas a transportar por la bandera uruguaya

i) El comportamiento en la Gltima década
a) Exportaciones

En los dos siguientes cuadros se resumen las cifras correspondientes al transporte de cargas por exportaciones, realizado
por las empresas uruguayas en el mercado de las transacciones entre Uruguay, Argentina, Brasil y Paraguay.

CUADRO N° 10-45
URUGUAY
EXPORTACIONES AL MERCOSUR
CARGAS TRANSPORTADAS POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA
ANOS 1985/1996
En miles de toneladas

ARG | TOTAL [TOTAL BU. [TOTAL MODOS [BANDERA URUGUAYA MODO [TOTAL MODO [BANDERA URUGUAYA
(1+2+7)| (1+2+47) (1+2) (1+2) (7) MODO 7
1985 370 221* 125 48* | 245 173
1991| 826 | 456* 267 82* | 559 374
1992( 944 485* 303 77* 641 408
1993 1.002 524* 297 89* 705 | 435
1994 1.363 | 715 519 197 | 844 518
1995| 1.549 | 862 788 265 | 771 597
|1996| 1.889 | 1.121 822 339 | 1.067 | 782

FUENTE: Elaboracion propia
*Cifra estimada.

CUADRO N° 10-46
URUGUAY
EXPORTACIONES AL MERCOSUR
CARGAS TRANSPORTADAS POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA
ARNOS 1985/1996
En Numeros indice (Base 1991=100)

Ao TOTAL [TOTAL B.U.[TOTAL [BAN. UR.[TOTAL [BAN. UR.
(L2+7)[ @+2+7) [(1+2) [ 1+2) | () @

1985 448 | 485 | 468 | 585 | 438 | 463

[1991[ 100,0 [ 100,0 | 100,0 [ 100,0 |100,0 | 100,0
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1695 1875 | 1890 | 2951 | 3232 | 1379 | 1596
1996| 2287 | 2458 | 307.9 | 4134 |190,9 | 2091

FUENTE: Elaboracién propia
b) Importaciones desde el MERCOSUR

Las cargas de importacion transportadas por las empresas de bandera uruguaya en los Ultimos doce afios sefialan un
importante crecimiento. Pero, si se compara su dinamismo con el experimentado por el total de las importaciones
provenientes del MERCOSUR, se observa una diferencia en favor de estas Ultimas: la tasa media acumulativa anual de
crecimiento de las cargas transportadas por los dos modos principales alcanzo el 12,19%, en tanto que la correspondiente
a la bandera uruguaya fue del 10%. Con ello, se concluye que la participacion relativa de las empresas de bandera
uruguaya en este mercado, descendié.

Sin embargo, en el periodo 1991/1996 - en el cual se experimentan las consecuencias de la creacion del MERCOSUR - la
relacion anterior se invirtid, con lo que la captacion de cargas por las empresas de transporte del Uruguay aumenté mas
que el total de las mercancias movilizadas por ambos modos.

Es importante distinguir la evolucién y significacion del automotor y del medio fluvial-maritimo en el transporte de las
mercancias de importacion. En el caso del acuatico, las empresas uruguayas transportan una magnitud relativamente
pequeia del total, a lo cual debe agregarse una acentuada fluctuacién de sus cargas. En cambio, en el automotor, la
presencia en el mercado de las empresas uruguayas es mucho mayor, siendo determinante su comportamiento en el total
de las cargas transportadas por el sector de transporte del Uruguay.

Tal como se lee en el Cuadro N° 34, las cargas movilizadas por el automotor siempre fueron varias veces superiores a las
del medio acuatico (en 1995, la relacion fue de 2,5 a 1, siendo la de este afio una de las menos favorables al medio
carretero). A su vez, en los ultimos doce afios, las empresas uruguayas dedicadas al automotor, transportaron casi
siempre mas de las tres cuartas partes del total importado por los dos modos masivos.

CUADRO N° 10-47
URUGUAY
IMPORTACIONES DEL MERCOSUR
CARGAS TRANSPORTADAS POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA
PERIODO 1985/1996
En miles de toneladas

ARO TOTAL |[TOTAL BU. TOTAL MODOS BANDERA URUGUAYA MODO |TOTAL MODO |BANDERA URUGUAYA
(A+2+7)| (1+2+7) (1+2) (1+2) (7) MODO 7
1985| 505 | 215* 239 47* | 266 168
1991| 1.313 327* 818 71* 495 256
1992| 1.801 437* 1.165 101* 636 336
1993| 2.157 | 492* 1.403 122* | 754 370
1994 | 2.533 586 1.644 106 889 480
|1995 1.968 737 1.106 212 863 | 525
|1996| 1.790 | 614 828 71 | 962 | 543

FUENTE: Elaboracién propia sobre la base de DNT-MTOP, ANP y BCROU.
Estimacién aproximada.

CUADRO N° 10-48
URUGUAY
IMPORTACIONES DEL MERCOSUR
CARGAS TRANSPORTADAS POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA
PERIODO 1985/1996
En Numeros indice (Base 1991=100)

TOTAL |[TOTAL BU TOTAL BAN. UR.|TOTAL BAN. UR.
(A+2+7)| (1+2+7) 1+2) @) 1+2)

1985 385 | 657 | 455 | 662* | 53,7 | 656
[1991[ 100,0 [ 100,0 [100,0 [ 100,0 |100,0 [ 100,0

ANO
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'1994i 192.9 | 179.2 i313,1 y 1493 i179,6 y 1875
1995 1499 | 2254 | 2107 | 2986 | 1743 | 205.1
1996 136,3 | 1878 | 1577 | 1000 |1943 | 2121

FUENTE: ldem anterior.
* Cifra estimada

Las cifras totales consignadas en los cuadros anteriores fueron desglosadas por capitulos de la NALADISA para los tres
ultimos afios del periodo considerado, lo cual permitié apreciar la significacién de la participacion de las empresas
uruguayas en los distintos productos integrantes de la canasta de bienes intercambiados con los paises del MERCOSUR.

¢) Intercambio Total (Exportaciones mas Importaciones)

Las empresas de transporte de bandera uruguaya, lograron aumentar las cargas transportadas por el intercambio con el
MERCOSUR a un ritmo distinto hasta el afio 1991 ya partir de éste. En el quinquenio iniciado en 1991, la tasa de aumento
fue bastante mayor que en el precedente. Asi, al cabo de cuatro afios duplicaron, holgadamente, las toneladas
transportadas (783 mil en 1991 y 1.599 mil en 1995).

Puede apreciarse que el dinamismo fue mayor en el modo acuatico, permitiendo de esa manera un aumento de la
participacion relativa de las cargas transportadas por las empresas uruguayas dedicadas a la explotacién de este modo de
transporte. A pesar de ello, la importancia de las empresas uruguayas en el mercado de transporte acuatico sigue siendo
débil. Dadas las razones de este comportamiento, ya indicadas al analizar este modo, se presume que, dificilmente, en los
préximos afios tenga lugar una notoria alteracion de las magnitudes relativas que transporta la bandera uruguaya.

El examen de las cifras compiladas revela que sélo algunos rubros concentran gran parte de la actividad de las empresas
uruguayas dedicadas al modo acuatico (éstos estan comprendidos en los capitulos 25, 27, 10 y 23 del cédigo de la
NALADISA).

En el modo automotor, las empresas uruguayas movilizaron cargas por 1.325 miles de toneladas, en 1996, lo cual mas
que triplica las correspondientes del acudatico. La actividad de éste aparece mucho mas diversificada, mostrando que
transporta una gama de productos tan amplia como la movilizada por los sectores homélogos de los restantes paises del
MERCOSUR.

Puede afirmarse, entonces, que en estos primeros afios de desenvolvimiento del MERCOSUR las empresas uruguayas
de transporte de los modos automotor y acuatico, no han perdido posiciones sino que las han ganado. Ese resultado se
origina, principalmente, en el comportamiento del automotor, en el que tienen una mayor capacidad competitiva y cuya
incidencia es terminante. Efectivamente, mientras el indice de las cargas movilizadas por carretera fue creciendo a partir
de 1991, la captacion de aquéllas por las empresas uruguayas aumento algo mas rapidamente, todavia. (Ver CUADRO N°
10-46, CUADRO N° 10-48 y CUADRO N° 10-50).

En el analisis de las perspectivas para el proximo quinquenio, se toma en cuenta el comportamiento descripto del sector.

CUADRO N° 10-49
URUGUAY
TOTAL DE CARGAS TRANSPORTADAS POR EMPRESAS URUGUAYAS
MODOS ACUATICO Y AUTOMOTOR
En miles de toneladas

ARO X+ M X+ M | X+ M
Modos (1+2+7) [Modos (1+2)|Modo (7)
1985 436 95* | 341
1991 783 153* 630
|1992 922 | 178* 744
1993 1.016 211* | 805
1994 | 1.301 303 | 998
|1995| 1.599 | 477 | 1.122
|1996| 1.735 | 410 | 1.325

Fuente: Elaborado sobre la base de Cuadros anteriores.
* Cifras estimadas
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CUADRO N° 10-50
URUGUAY
CARGAS TRANSPORTADAS POR EMPRESAS URUGUAYAS
MODOS ACUATICO Y AUTOMOTOR
En NUmeros indice

| X+M | X+M | X+M

IMODOS (1+2+7) MODOS (1+2) [MODO (7)
1985 55,7 62,1 54,1
|1991 100 100 | 100
|1996| 221,6 ’ 268,0 | 210,3

CUADRO N° 10-51
URUGUAY
CARGAS TRANSPORTADAS POR EMPRESAS DE URUGUAY
MODOS ACUATICO Y AUTOMOTOR
En porcentajes

CARGAS TRANSPORTADAS POR EMPRESAS DE URUGUAY

ARIO X+ M ’ X+M ’ X+M
MODOS (1+2+7) M(1+2) M(7)

1985 100 | 21,8 ] 78,2

1991 100 | 19,5 ’ 80,5

1995| 100 | 29,8 ’ 70,2

1996| 100 | 23,6 ] 76,4

ii) El afio 2002

A partir de los guarismos consignados en los cuadros anteriores, se esbozaron las alternativas A, B y C. Estas describen
la participacion posible de las empresas uruguayas en el transporte de los productos a intercambiar, en el afio 2002, con
Argentina, Brasil y Paraguay.

En primer lugar, se presentan las exportaciones. En el CUADRO N° 10-52 se plantean las tres alternativas detectadas
como posibles, obtenidas incorporando las conclusiones extraidas del andlisis expuesto mas arriba.

Las alternativas A y B surgieron de la proyeccién por capitulos, en tanto la C contiene un predominio de la extrapolacion
de las cifras totales exportadas por los dos modos analizados.

En la alternativa A se aplicé la media aritmética simple de la participacién observada en el dltimo trienio (1994/1996) y en
la B se opté por reflejar la tendencia obtenida en el mismo periodo.

La diferencia entre los guarismos de las tres alternativas no es muy marcada (un 10% entre la maximay la minima), por lo
cual se escogieron los valores extremos.

CUADRO N° 10-52
URUGUAY
EXPORTACIONES AL MERCOSUR
CARGAS A TRANSPORTAR POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA
ANO 2002
En miles de toneladas

MODOS (1+2+7)| ALTERNATIVAS
A | B C

2.297 1.402’1.277 1.323

100 | 61 ’ 56 | 58

FUENTE: Elaboracion propia.
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En el caso de las importaciones, las perspectivas numéricas se elaboraron, por un lado, sobre la base del comportamiento
probable de cada uno de los capitulos 10, 23, 25y 27. Y por otro, se trabajaron los capitulos restantes, en su conjunto.

Las cifras obtenidas aparecen en los Cuadros N° 10-53 a 10-56.

La principal fuente de la diferencia entre las alternativas esbozadas es la proyeccion intermodal de las cargas hacia el afio
2002. En una, la Alternativa A, el total de importaciones a transportar por carretera y via acuatica alcanza a 3.510ty en la
otra, la B, a2.281t.

Las proporciones asignadas a las empresas de bandera uruguaya se obtuvieron proyectando a cada uno de ambos
modos. La asignacion se indica en los Cuadros siguientes.

CUADRO N° 10-53
URUGUAY
IMPORTACIONES DEL MERCOSUR
MODO FLUVIAL/MARITIMO
CARGAS A TRANSPORTAR POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA

ANO 2002
En miles de toneladas
CAPITULOS ALTERNATIVA A .
En toneladas |En porcentajes

10 Cereales 28,5 36,7
23 84,4 52,0
25 Minerales 11,1 67,0
27 Minerales 102,0 5,6

Subtotal a) 226,0 10,7
Subtotal a) (todas las banderas) (2.118) (100)
Subtotal b) 19,0 15,0
Subtotal b) (todas las banderas)| (124) | (100)
TOTAL 245,0 11,0
TOTAL (todas las banderas) (2.242) (100)

FUENTE: Elaboracién propia

CUADRO N° 10-54
URUGUAY
IMPORTACIONES DEL MERCOSUR
MODO FLUVIAL/MARITIMO
CARGAS A TRANSPORTAR POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA
ANO 2002
En miles de toneladas

CAPITULOS | ALTERNATIVA B |
En toneladas |En porcentajes

Subtotal a) 113,3 10

Subtotal a) (todas las banderas) (2.133) (100)
Subtotal b) 15,8 16

Subtotal b) (todas las banderas) (203) (100)
TOTAL | 129,1 | 10,5
TOTAL (todas las banderas) | (1.236) | (100)

FUENTE: Elaboracién propia

CUADRO N° 10-55
URUGUAY
IMPORTACIONES DEL MERCOSUR
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MODO AUTOMOTOR
CARGAS A TRANSPORTAR POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA
ANO 2002
En miles de toneladas
CAPITULOS ALTERNATIVA A |
En toneladas |En porcentajes
Subtotal a) 106 90
Subtotal a) (todas las banderas) 118 (100)
Subtotal b) | 579 | 50,3
Subtotal b) (todas las banderas) 1.150 (100)
TOTAL 685 54
|TOTAL (todas las banderas) | (1.268) | (100)
FUENTE: Elaboracién propia
CUADRO N° 10-56
URUGUAY
IMPORTACIONES DEL MERCOSUR
MODO AUTOMOTOR

CARGAS A TRANSPORTAR POR EMPRESAS DE BANDERA URUGUAYA

ANO 2002
En miles de toneladas

CAPITULOS ALTERNATIVA B _
En Toneladas |[En porcentajes

Subtotal a) 86 89

Subtotal a) (todas las banderas) 97 | (100)
Subtotal b) 485 | 51

Subtotal b) (todas las banderas)| 948 | (100)
TOTAL 580 | 55,5
TOTAL (todas las banderas) (1.045) | (100)

FUENTE: Elaboracién propia
La participacion en el intercambio total queda reflejada en el CUADRO N° 10-57

CUADRO N° 10-57
URUGUAY
INTERCAMBIO CON EL MERCOSUR
MODOS ACUATICO Y AUTOMOTOR
ANO 2002
En miles de toneladas

ESCENARIOS ALTERNATIVOS | TOTAL DEL INTERCAMBIO [ EXPORTACIONES | IMPORTACIONES
(X+M) X) (M)

(1+2+7) [ (@+2) [ (1) |(@2+7) [@+2) [ (7) [@+2+7) [@+2) [ (7)

A 2322 | 663 | 1669 | 1402 | 418 |984| 930 | 245 [685

B [ 1993 | 554 [ 1439 | 1277 |418 [859| 716 | 136 |580

FUENTE: Elaboracion propia.
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CAPITULO 11 - RECOMENDACIONES

1. Recomendaciones para el mejoramiento de la gestidon de las empresas de
transporte terrestre de carga de bandera uruguaya

2. Recomendaciones dirigidas al Sector Publico

3. Recomendaciones dirigidas al Sector Privado

4. Recomendacion dirigida al Sector Publico y al Sector Privado

1. Recomendaciones para el mejoramiento de la
gestion de las empresas de transporte terrestre de
carga de bandera uruguaya

Tal como se demuestra en este Informe Final, el negocio del transporte terrestre de carga ha
recibido el impacto del proceso de integracion econémica de la region al igual que el resto de las
actividades industriales y de servicios del Uruguay. A partir de la incorporacion al Mercado
Comun del Sur (MERCOSUR), el tamafio del mercado potencial para las empresas situadas en
Uruguay se multiplicé por un factor de 90. Naturalmente, la integraciéon econdémica brinda
oportunidades aunque implica también superar desafios. Obsérvese que, en pocos afios mas, el
90% de los aranceles aduaneros se reducira a cero y a mediano plazo, se eliminaran todas las
tarifas; ello intensificara aun mas la competencia entre las empresas de los paises integrantes
del mercado ampliado asi como las fusiones y adquisiciones de éstas en el &mbito regional.

Una muestra de ello la proporciona el trabajo titulado “Listado de emprendimientos conjuntos
argentino-brasilefios” presentado por el Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio
Internacional y Culto de la Argentina ante el Seminario “Aspectos estratégicos para el mediano y
largo plazo del MERCOSUR vy su relacién con otros blogues comerciales”, organizado
conjuntamente con la Jefatura del Gabinete de la Presidencia de la Nacion a principios de 1996.
El * trabajo, producto de un relevamiento realizado por la Embajada Argentina en Brasil, dio
cuenta de la existencia de mas de 300 acuerdos protagonizados por empresas argentinas y
brasilefias para intercambio de tecnologia y uso conjunto de canales de distribucion, adquisicion
de plantas, fusiones, alquiler de marcas, intercambio de productos, apertura de plantas,
“joint-ventures”, etc., desde la creacion del MERCOSUR hasta principios de 1996. Estos
emprendimientos fueron realizados en los sectores de alimentos y bebidas, automotriz,
autopartes, bancos, calzados, construccion, servicios de courier, electrodomeésticos, electronica,
fertilizantes, contratos de franquicias, energia y combustibles, informatica, maquinas agricolas,
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maquinaria y equipo, materiales de construccion, materiales eléctricos, metalurgia, muebles,
petrogquimica, plasticos, publicidad, medios de comunicacién, quimicos, seguros, siderurgia,
telecomunicaciones, textiles, y vidrios.

Aunqgue significativamente dicho trabajo no registré ningun caso en el mercado de transporte
carretero regional de carga, las empresas transportistas de bandera uruguaya ya han
comenzado a percibir las modificaciones del contexto en que se desenvuelven por el creciente
namero de representantes de empresas de transporte de carga extranjeras que hay en
Montevideo. Asimismo, y de acuerdo con las conclusiones expuestas en el Capitulo anterior, en
el futuro cercano las empresas de bandera uruguaya no soélo tendran que competir con sus
pares de los paises miembros del bloque regional, sino que habran de enfrentar la competencia
de otros modos de transporte. Y todo ello influira sobre el nivel de los fletes y los margenes de
ganancia, y probablemente estimulara alianzas, acuerdos y fusiones que modificaran la
estructura empresaria del transporte carretero de carga tal como la que conocemos hoy.

De manera que, desde este punto de vista, el problema del transporte carretero de carga de
bandera uruguaya es como adaptarse a estos cambios por demas inexorables. Es decir, que las
dificultades ya existentes hoy y que se ciernen en el horizonte cercano van mas alla de que el
sector tenga un bajo IMT en el trafico con Brasil, y de que opere realizando viajes cortos y
“ruptura de cargas” en frontera para responder a las asimetrias en los costos y en los tamafios
de empresa y la disponibilidad de recursos.

Como se trasunta de las conclusiones obtenidas de las entrevistas realizadas a algunos
operadores importantes del sector, la superacién de la “performance” del sector no sélo se
habra de reflejar en el nivel del IMT sino en los esfuerzos globales y sistematicos que realice
para mejorar su gestion y operaciones, mediante el acceso a nuevos conocimientos y a una
mayor comprension de las tendencias que afectan al comercio exterior, y la competencia entre
modos y en el propio mercado.

En este sentido y al igual que en otras actividades, las empresas de transporte terrestre de
carga tendran que - parafraseando a “El trabajo de las Naciones-Hacia el capitalismo del siglo
XXI” de Robert Reich - evolucionar desde su condicion de oferentes de servicios estandarizados
de alto volumen a proveedores de servicios de alto valor, que incluyan nuevas tecnologias de
carga, como la de “palletizar” mercaderias para protegerlas, optimizar espacios y hacer mas
sencillas las transiciones intermodales o transbordos, y nuevos servicios de pre y post-venta de
asesoramiento para resolucién de problemas vinculados con todas las etapas del transporte de
carga, incluyendo funciones de asesoramiento general y seguros. Podria decirse, en sintesis,
gue el gran desafio es pasar de operar contando con ventajas comparativas basadas en la
disponibilidad transitoria de recursos naturales, o mano de obra o en cupos u otras regulaciones
de exclusion, a operar con ventajas competitivas que sean el resultado de la especializacion, la
innovacion y la creacién de valor.

Por esa razén, las recomendaciones dirigidas al Sector Privado apuntan a poner de relieve la
importancia de acceder - mediante la inversion en “management”, capacitacion operativa y
sistemas de calidad total - a las habilidades necesarias para generar una nueva estrategia
empresarial. No importa cual sea el mercado o el tamafio de empresa, es necesario contar con
una estrategia que les permita identificar su nicho de mercado y diferenciar su servicio para
sobrevivir. Las estrategias de las compafiias deben apuntar al conocimiento especifico.
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Mediante la investigacion las empresas empiezan a notar que hay grupos de clientes que
quieren diferentes cosas, y deciden - en funcion de sus habilidades - cuales son los segmentos
prioritarios. Se trata de habilidades que permitan resolver los problemas que plantea concebir
servicios Unicos, y ayudar a los clientes a entender sus necesidades y cOmo estas pueden ser
satisfechas por servicios especialmente adaptados. La venta y “marketing” de servicios
especificos requiere conocer en detalle las preferencias del consumidor, y dénde y en qué
consiste la ventaja competitiva y como se puede lograr. Desde esta Optica, entonces, la mas
fuerte barrera de acceso a los mercados no es el volumen o el precio, sino la habilidad para
encontrar la exacta correspondencia entre las tecnologias especializadas y los mercados
especificos.

Si la especializacion e innovacion se canalizara hacia el transporte Brasil - Argentina con
transito a través de Uruguay, o hacia los servicios “puerta-puerta” con ambos vecinos, o hacia
nuevas formas de atencion personalizada, eso obviamente sera el resultado de las decisiones
de los empresarios que no sélo son quienes mejor conocen la actividad sino quienes arriesgan
su lugar en el mercado. Precisamente, por eso es que tanto las conclusiones como las
recomendaciones finales de este Estudio, se han mantenido en la postura de sugerir
lineamientos que sirvan para inspirar las modificaciones que culminaran en nuevos servicios
empresarios.

Pero, también, en insistir en que no es conveniente esperar a realizar los cambios e
innovaciones hasta tanto desaparezcan las asimetrias o se igualen los costos directos con los
competidores de los paises vecinos. Siempre habra dificultades vinculadas con las diferentes
politicas econdmicas, fiscales, salariales, etc., que apliquen los gobiernos vecinos, y también
habréa diferencias de tamario.

A proposito del tema del tamafio, es importante sefialar que este Estudio detecto la creciente
difusion de practicas mas o menos formales de cooperacion entre empresas para aumentar su
capacidad de carga y disponibilidad de flota. Se trata de “clusters” formados alrededor de una
empresa “lider” que cuenta con una estructura de comercializacibn mas desarrollada o moderna
y que incorpora a otros permisados mas pequefios segun las necesidades. Por ahora, este
incremento “flexible” del tamafio mediante la creacion de redes informales parece responder
mas a exigencias derivadas de contratos puntuales que a una decision estratégica.

Como se describiera en las conclusiones mencionadas, la demanda esta requiriendo a las
empresas transportistas un servicio que integre armonicamente la logistica, la formacién
profesional de choferes, el tratamiento de las cargas y el cumplimiento de horarios de cargay
entrega final. Para dar un servicio de estas caracteristicas algunas empresas han dado vida a
redes que simulan formas operativas de grandes empresas. En cuanto a los requerimientos de
flota se ha propuesto también la puesta en vigencia de un régimen promocional para la
adquisicion de unidades. No obstante ello, las recomendaciones de este Estudio apuntan a
incluir el tema de los mecanismos y formas de asociacion y cooperacion empresarias, y el tema
de las fusiones y adquisiciones, en la cuestion mas general del mejoramiento de la gestion
global de la empresa. Una vez mas debe insistirse en que deben ser ellas quienes, con el objeto
de hacer mas eficiente su gestion, decidan integrarse a redes - 0 a otras formas juridicas para la
cooperacion como la promocion de sociedades de comercializacion y cooperativas de transporte
- para obtener mayor poder de negociacion en la provision de insumos y en la comercializacion
de servicios. Del mismo modo, seran las propias empresas quienes decidiran si para lograr sus
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objetivos es preciso fusionarse con empresas extranjeras.

Naturalmente, no se puede concebir el mejoramiento de la gestidn de las empresas de
transporte carretero regional de carga de bandera uruguaya sin la participacion activa del
Estado realizando inversiones para su propio mejoramiento y para la creacion de la
infraestructura institucional y fisica que sirve de apoyatura para la generacion de las ventajas
competitivas del sector privado.

Es importante subrayar también que las recomendaciones que se desarrollan mas abajo, hacen
hincapié en la necesidad de un esfuerzo conjunto para promover el aprendizaje de todos los
participantes en este mercado. En este sentido, se ha recomendado la creacion de un régimen
promocional para la modernizacion de las flotas permisadas condicionado a la realizacion por
parte del sector privado de las inversiones para el mejoramiento del “management” empresario y
de las operaciones.

Por ultimo y en la misma linea del esfuerzo conjunto, se recomienda a ambas partes la Creaciéon
del Foro Permanente del Transporte Internacional por Carretera como ambito permanente para
el seguimiento de las politicas sectoriales y de las medidas acordadas en el ambito del
MERCOSUR, asi como también para el intercambio de ideas e informacion respecto de la
evoluciéon de los mercados tanto a nivel local como regional, y para la discusion y analisis de
propuestas.

2. Recomendaciones dirigidas al Sector Publico

2.1. Medidas de promocion de la oferta de servicios de transporte terrestre de carga
2.2. Medidas para el mejoramiento de la infraestructura institucional publica de
estudios de la oferta y demanda del transporte terrestre de carga

2.3. Medidas para el mejoramiento de la infraestructura publica que rige y da soporte
al servicio de transporte terrestre de carga

2.4. Medidas para el mejoramiento de la regulacion local de los servicios de
transporte terrestre de carga

2.5. Medidas para el mejoramiento de la reqgulacion regional de los servicios de
transporte terrestre de carga

2.1. Medidas de promocion de la oferta de servicios de transporte
terrestre de carga

i) Modernizacion de la flota

Con relacion a este tema, se considera imprescindible que las autoridades de Transporte junto
con las de Economia elaboren:

Un régimen promocional y un cronograma para la renovacion de unidades de flota permisadas.
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Se espera que la progresiva incorporacion de unidades nuevas - que supone la
reduccion de gastos de mantenimiento e impactos ambientales negativos, el
ofrecimiento de adelantos tecnoldgicos, asi como también de mayores y mejores
niveles de capacidad, confiabilidad y disponibilidad -, redunde progresivamente en el
mejoramiento de la calidad del servicio y en el fortalecimiento de la competitividad
de las empresas de bandera uruguaya. Por las razones invocadas en capitulos
anteriores se considera que este es un tema de alta prioridad habida cuenta de las
actitudes asumidas por cargadores de otros paises con relaciéon a la antigiiedad de
la flota uruguaya. Las autoridades de Transporte y Economia deberian darle al
sector de transporte internacional carretero de carga similar apoyo al que reciben los
sectores de transporte urbano, interdepartamental e internacional de pasajeros para
los mismos fines. Un servicio competitivo a nivel regional debe contar con material
rodante al menos de tecnologia reciente y, por lo tanto, es imprescindible una
respuesta a los planteos para importar vehiculos destinados al transporte de cargas.

No obstante, debe enfatizarse que el espiritu de esta recomendacién es el de un
“quid pro quo”. El acceso al régimen promocional ofrecido por el Estado debe estar
condicionado - entre otros aspectos - a la paralela realizacion de otras inversiones
privadas, de manera tal que el resultado final sea una mejora de la totalidad de la
gestion empresaria del sector. En ese sentido, se sugiere que una condicion
excluyente para el acceso de las empresas privadas al régimen promocional para la
renovacion de la flota permisada sea la realizacion fehaciente de las inversiones
privadas recomendadas mas abajo en 3.1 Inversiones para el mejoramiento del
“management” empresario y 3.2 Inversiones para el mejoramiento de las
operaciones.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Estudiar y proponer diversas alternativas para el funcionamiento y
condiciones de acceso al régimen promocional y cronogramas de
ejecucion; y

- Llevar las diversas alternativas al ambito del Foro Permanente del
Transporte Internacional por Carretera (ver mas abajo: 4
Recomendacion dirigida al Sector Publico y al Sector Privado) para
recibir aportes, comentarios y sugerencias por parte del sector privado.

2.2. Medidas para el mejoramiento de la infraestructura institucional
publica de estudios de la ofertay demanda del transporte terrestre de
carga

i) Medidas para el mejoramiento y/o adecuacién de la infraestructura institucional publica
de estudios de |la oferta de servicios de transporte terrestre de carga

Seguimiento, por parte de una unidad técnica idoénea, de las inversiones realizadas por las
empresas de bandera uruguaya para el mejoramiento de su gestion y perfil operativo

Con relacion a este tema, se considera necesario que, con la colaboracion de las Camaras
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Empresarias, las autoridades de Transporte realicen:

a) El seguimiento de la efectiva realizacion de inversiones en capacitacion del
personal de direccion, adopciéon de sistemas de calidad total y capacitacion de
personal operativo (ver mas abajo: 3.1 Inversiones para el mejoramiento del
“management” empresario y 3.2 Inversiones para el mejoramiento de las
operaciones) a los efectos de que las empresas puedan acceder al régimen
referido arriba en 2.1 Medidas de promocién de la oferta de servicios de
transporte terrestre de carga.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Estudiar y proponer la instrumentacion del seguimiento de la realizacion
de dichas inversiones; y

- Llevar la propuesta al ambito del Foro Permanente del Transporte
Internacional por Carretera (ver mas abajo: 4 Recomendacion dirigida
al Sector Publico y al Sector Privado) para recibir aportes,
comentarios y sugerencias por parte del sector privado.

Sequimiento, por parte de la misma unidad anterior, de l0os costos v fletes de las empresas de
bandera uruguaya

Con relacion a estos temas, se considera imprescindible que, mediante la utilizacion de la
informacion en poder de la DNT y de la implementacion de una encuesta de periodicidad a
definir, las autoridades de Transporte realicen:

a) El seguimiento permanente de la evolucion de los costos con los que operan las
empresas de transporte carretero de bandera uruguaya; y

b) El seguimiento permanente de la evolucion de los fletes cobrados por ellas.

Se espera que - a partir de los datos provistos por la DNT y por una muestra integrada por
empresas de bandera uruguaya que proveen de servicios de transporte carretero a los
principales exportadores e importadores al MERCOSUR del medio local, y de la estructura de
costos y el modelo presentados en este mismo Estudio y de la recolecciéon de la informacion
correspondiente a empresas de las otras banderas -, pueda medirse el impacto en la
composiciéon de los costos de medidas gubernamentales propias (fiscales, impositivas,
monetarias, laborales, normas técnicas, etc.) y de los otros paises, asi como también de las
propias decisiones de inversion de las empresas. Asimismo, se podra realizar un seguimiento
de las diferencias y asimetrias entre las empresas de bandera uruguaya, y de todas ellas con
respecto a sus competidoras regionales. Por otra parte, también, a partir de datos provistos por
la misma muestra de empresas y de la recoleccion de la informacion correspondiente a
empresas de las otras banderas, se espera poder observar la evolucion de los fletes.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Disefiar una muestra representativa de las empresas de bandera uruguaya que
proveen de servicios de carga a los principales exportadores e importadores al
MERCOSUR del medio local.

- Actualizar la estructura y el modelo de costos presentados en este mismo Estudio
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en funcion de cambios en los valores de las variables y de modificaciones en los
coeficientes atribuibles a medidas gubernamentales o a decisiones de inversion de
las empresas.

- Confeccionar escenarios de comparacion de diferencias y asimetrias al interior de
la muestra de empresas de bandera uruguaya (segun tamario, edad de flota, tipo de
carga, pais/area a la que viajan, intensidad de la competencia dentro de ese
segmento incluso con otros modos, etc.).

- Confeccionar escenarios de comparacion de diferencias y asimetrias con respecto
a empresas de las otras banderas (teniendo en cuenta, entre otros elementos, a los
precios del gasoil, lubricantes, cubiertas, inversion en equipos y seguros, asi como
las tasas de los impuestos directos, impuestos especificos, impuestos a la renta, al
patrimonio e impuestos a la produccion, impuesto a los ejes, o por uso de la
infraestructura vial, patentes, costos de revisiones técnicas y a choferes, permisos,
peajes y los distintos componentes de los costos laborales).

- Recopilar informacion sobre fletes (segun tipo de carga, distancias, duracion de
contratos, segmento “spot”, etc.).

Sequimiento de la productividad de las empresas de bandera uruguaya

Con relacion a estos temas, se considera imprescindible que, mediante la utilizacion de la
informacion en poder de la DNT y de la implementacion de la ya referida encuesta, las
autoridades de Transporte realicen:

a) El seguimiento permanente de la evolucion de la participacion en el trafico
intrarregional de cargas y de la productividad de las empresas de transporte
carretero de bandera uruguaya.

Se espera que, a partir de los datos provistos por la DNT y por la ya referida muestra, pueda
utilizarse una serie de indicadores para programar y coordinar las acciones que correspondan,
con el objeto de corregir o prevenir las desviaciones respecto de la participacion de la bandera
uruguaya en los diferentes traficos.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Elaborar series largas de la participacion y la productividad de las empresas (en
términos del indice de Modalidad del Transporte (IMT) ya presentado en este
Estudio y que relaciona las t.km. efectivamente transportadas con las t.km. que
potencialmente podrian haber sido transportadas) para los corredores de trafico mas
importantes con cada uno de los paises del MERCOSUR.

- Confeccionar escenarios de comparacion de diferencias al interior de la muestra de
empresas de bandera uruguaya y también con respecto a empresas de las banderas
competidoras (segun tamario, edad de flota, tipo de carga, pais/area a la que viajan,
intensidad de la competencia dentro de ese segmento incluso con otros modos,
etc.).

i) Medidas para el mejoramiento y/o adecuacién de la infraestructura institucional publica
de estudios de la demanda de servicios de transporte terrestre de carga

http://www.0as.org/usde/publications/Unit/oea75s/ch13.htm (7 of 20) [9/13/2000 12:08:59 PM]



CAPITULO 11 - RECOMENDACIONES

Seguimiento del comercio uruguayo con el MERCOSUR vy de la asignacion modal de las cargas

Con relacion a estos temas, se considera necesario que las autoridades de Transporte realicen:

a) El seguimiento permanente de las tendencias que afectan al comercio
intrarregional y en particular al comercio uruguayo con cada uno de los demas
socios del MERCOSUR.

b) La actualizacion del modelo de asignacion de cargas presentado en este mismo
Estudio.

Debe advertirse que, con respecto al monitoreo de las tendencias que afectan al comercio
intrarregional, no se trata de elaborar la informacion, sino de requerirla a las areas estatales que
ya tienen la responsabilidad de generarla y de analizarla para actualizar el referido modelo de
asignacion modal de cargas en cuanto al impacto en la capacidad de los modos fluvial,
ferroviario y carretero.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Monitorear el volumen y el valor del comercio intrarregional, incluyendo las
estimaciones sobre su evolucion futura.

- Monitorear las fuentes generadoras e impulsoras de comercio ya identificadas
(inversiones extranjeras directas, privatizaciones en Brasil, emprendimientos
conjuntos protagonizados por empresas en uno u otro lado de las distintas fronteras)
y de las que vayan siendo detectadas en el futuro.

- Monitorear el volumen y el valor de los principales productos de exportacion e
iImportacion del Uruguay con cada uno de sus socios, incluyendo las estimaciones
sobre su evolucion futura.

- Actualizar periodicamente el modelo de asignacion modal de cargas en funcién de
cambios en las variables.

- Confeccionar y comparar escenarios con distinto uso de la capacidad fluvial,
ferroviaria y terrestre y de grados de sustitucion y competencia entre ellos.

Seguimiento de las condiciones de prestacion del servicio de transporte carretero de carga

Con relacion a este tema, se considera necesario que, mediante la realizacion de una encuesta
de periodicidad a definir, las autoridades de Transporte realicen:

a) El seguimiento permanente de los procedimientos de negociacion para la
contratacion de servicios de transporte carretero de carga, incluyendo la
determinacién de fletes.

b) El seguimiento permanente de la percepcion que tienen los usuarios acerca de la
prestacion de los servicios.

Debe sefialarse que aqui se apunta a que - a partir de los datos provistos por una muestra
integrada por empresas que actian en los principales rubros de exportacion e importacion del
Uruguay con sus socios regionales -, pueda obtenerse informacion sobre como se negocian los
servicios de transporte terrestre de carga en el mercado local y pueda medirse la calidad del
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servicio prestado por las empresas de bandera uruguaya.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Disefiar una muestra representativa de las empresas que actuan en los principales
rubros de exportacion e importacion con el MERCOSUR.

- Confeccionar una encuesta conteniendo preguntas sobre los procedimientos de
negociacion y fijacion de fletes entre usuarios y prestadores de servicios de
transporte carretero (por tipo de carga, segun distancias, segun sean contratos de
distinta duracién o de tipo “spot”, etc.).

- Crear y monitorear los indicadores de calidad del servicio (tales como: modernidad
de flota, capacidad de carga, disponibilidad de flota, evaluacion técnica del estado
de flota, nivel de capacitacion del personal en el manejo de cargas peligrosas,
delicadas, perecederas y otras, limpieza, salubridad, manejo de tecnologias de frio,
manejo de tecnologias de carga, puntualidad, porcentaje de carga dafiada sobre
carga total, etc.) que deberian formar parte de las preguntas de la referida encuesta.

2.3. Medidas para el mejoramiento de la infraestructura publica que
rige y da soporte al servicio de transporte terrestre de carga

1) Medidas para el mejoramiento y/o adecuacién de la infraestructura publica institucional
gue rige el servicio

Capacitacion de los recursos humanos

Con relacion a este tema, se considera imprescindible que las autoridades de Transporte
realicen junto con las demas instituciones publicas involucradas:

a) La capacitacion del personal que interviene en el manejo técnico-administrativo del transporte
de cargas a nivel regional, en especial del que actia en los pasos de frontera.

Tal como fue sefalado en este Estudio, a pesar de los grandes esfuerzos realizados y los
acuerdos logrados en el campo, la operatoria en las fronteras continta siendo compleja,
ineficiente, insatisfactoria para los usuarios y onerosa debido a los “tiempos muertos” de
equipos y personal. Aunque se han producido mejoras - en la infraestructura y organizacion
espacial de los puestos de frontera y en los aspectos de procedimiento -, todavia existen
diferencias importantes en cuanto al control fronterizo segun se trate de los traficos entre
Uruguay y los paises de la region Oeste (Argentina, Chile y Paraguay) o entre Uruguay Yy Brasil.
La mas apreciable de todas es la que refiere a la unificacion parcial o total de los controles en
locales situados en uno u otro territorio y en los cuales la actuacion de los funcionarios se
efectla en forma consecutiva pero inmediata. En los pasos hacia la Argentina se utiliza el
control unificado, aungque no existe separacion entre los controles. La situacion en la frontera
con Brasil es diferente y el pasaje por el puesto fronterizo se realiza en situacion poco menos
que critica, comprobandose escasa 0 nula coordinacion en materia de horarios de trabajo y de
normas de procedimiento.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:
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- Dictar periédicamente cursos de actualizacion de las normas vigentes para
capacitar al personal afectado a todo el proceso técnico-administrativo y, en
especial, al vinculado con el contralor del transporte internacional en las fronteras,
para lograr la uniformidad de procedimientos en el contralor de los permisos, tanto
de empresas como de vehiculos habilitados.

- Hacer especial hincapié en el conocimiento de las normas que otorgan prioridad al
despacho de productos perecederos o peligrosos y a los animales en pie y en la
aplicacion del Manifiesto Internacional de Cargas-Declaracion de Transito Aduanero
(MIC-DTA).

Coordinacion y supervision de horarios de atencion y funcionamiento en fronteras

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte realicen
junto con las demas instituciones publicas involucradas:

a) La coordinacion de horarios de las diversas instituciones que intervienen y la supervision de
su cumplimiento.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Coordinar los horarios de atencién entre las oficinas publicas que intervienen y los
de éstas con los correspondientes a los bancos.

- Supervisar el cumplimiento de los horarios de las oficinas publicas para hacer
posible la liberacion de los equipos de transporte, en tiempo y forma. De acuerdo
con lo sefialado por muchas empresas, existen “tiempos muertos” en los cruces de
fronteras. Ello no deberia ocurrir, puesto que si el despacho de las mercaderias no
esta conectado informaticamente a la Aduana tendria que haber sido enviado por
malote el dia anterior a la llegada del equipo de transporte. No obstante, y tal como
fue sefalado por muchas empresas, ocurren demoras debido a que - exceptuando
algunas de las Regionales de Transporte Uruguayo - no se cumple cabalmente con
el horario de 12 horas de funcionamiento por parte de los controles oficiales.

Incorporacion de equipos de informatica y sistemas de informacion y control

Con relacion a este tema, se considera imprescindible que las autoridades de Transporte
realicen:

a) Las inversiones necesarias para el mejoramiento del funcionamiento de los equipos
informaticos y el software de informacion y control de los movimientos de vehiculos y cargas.

Se trata de mejorar la gestion estatal mediante la asimilacion de nuevas tecnologias que
faciliten el manejo y la disponibilidad de la informacion estadistica relativa a la participacion del
Uruguay en el mercado y la apreciacién en tiempo real de las variaciones que puedan
producirse en el nivel de la productividad en los diversos traficos. Actualmente, la ausencia de
este mecanismo impide tal procesamiento y provoca demoras importantes para disponer de la
informacion en tiempo y forma. El correcto manejo de la documentacion internacional incluye
procedimientos que permitan disponer, en forma clara y precisa, de la informacion relativa a las
empresas habilitadas para el transporte y a los vehiculos que hayan acreditado su propiedad,
conforme a las normas vigentes. Esto vale también para los permisos otorgados en regimenes
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especiales y con validez temporaria. La regulacion de los despachos a través de la informatica
deberia quedar reflejada en la liberacion mas agil de los camiones en las fronteras y en la
disminucion de las demoras.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Agregar, a la conexion de los controladores de frontera con la oficina central, un
sistema de teleinformacion que permita trasmitir en tiempo real las operaciones de
transporte internacional de carga y ademas facilitar el posterior procesamiento de
datos que requiere el analisis de la productividad.

Generalizacion del uso del MIC/DTA

Con relacion a este tema, se considera imprescindible que las autoridades de Transporte
realicen ante las autoridades de la Aduana:

a) Las gestiones necesarias para que se generalice el uso irrestricto de la documentacion
Manifiesto Internacional de Cargas-Declaracion de Transito Aduanero (MIC-DTA), siempre que
se emita en las condiciones establecidas por las autoridades competentes de contralor.

Como es sabido, la documentacion Manifiesto Internacional de Cargas-Declaracion de Transito
Aduanero (MIC/DTA) fue aprobada con la finalidad de facilitar las operaciones de transito por
terceros paises o para iniciar una operacion en aduana interior o bien nacionalizar la mercaderia
en el lugar de destino final. No obstante, su aplicacion no se generalizo en la forma esperada y
ello ha implicado para el Uruguay que, en un gran porcentaje de los casos, el paso de frontera
concentre actividades no regulares como la de emitir la documentacion MIC/DTA (aduana de
partida en coincidencia con la de salida) en los egresos o de verificacion y despacho de la
mercaderia en los ingresos, todo lo cual complica y retrasa las labores de contralor fronterizo.
Las demoras en frontera por este motivo se prolongan en forma innecesaria y en los pasos con
los paises limitrofes es habitual la paralizacion de un vehiculo durante 24 horas. Asimismo, la no
generalizacion del uso de la documentacion MIC/DTA no solo ha implicado el uso de custodias
aduaneros, mecanismo éste que ha sido uno de los motivos de critica mas importantes de parte
de los demas paises que participan en los traficos del Uruguay, sino que es un obstaculo para la
realizacion de servicios “puerta a puerta” que constituye - en condiciones operativas simétricas
-, la expresidon de la maxima eficiencia en el transporte internacional.

De igual forma, deberia alentarse la modernizacion de las instalaciones de aduana incluyendo
informatica, - aumento de puestos aduaneros interiores que permitan que los vehiculos sean
lacrados/sellados/precintados y pasen las fronteras sin perder tiempo.

i) Medidas para el mejoramiento y/o adecuacion de la infraestructura fisica que da
soporte al servicio

Inversiones en infraestructura vial

Con relacion a este tema, se considera imprescindible que las autoridades de Transporte
requieran del area de Obras Publicas:

a) La realizacion de las inversiones necesarias para superar los problemas estructurales que
afectan a varios corredores viales internacionales.
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Se espera que, a partir de la superacion de las limitaciones de tipo estructural que presenta un
buen namero de obras de arte pertenecientes a los principales corredores internacionales de
transporte por carretera, el futuro mejoramiento de la red permita a los transportistas nacionales
utilizar vehiculos de mayor capacidad y reducir consecuentemente sus costos y los de todo el
sistema. Al adecuar las obras de arte para que puedan circular vehiculos con las
configuraciones previstas en los acuerdos del MERCOSUR, se podra aprovechar integramente
la capacidad otorgada por la norma y evitar pérdidas de continuidad en los itinerarios
internacionales y que se produzcan descargas parciales al ingresar al territorio uruguayo.

Planeamiento de alternativas para centros de transporte

Con relacion a este tema, se considera conveniente que las autoridades de Transporte realicen
junto con las demas instituciones publicas involucradas:

a) Los estudios necesarios para la implantacion de centros de transporte.

La idea de centros de transporte, que puede asimilarse con la de terminales de carga, se basa
en la necesidad de facilitar las operaciones en un ambito mas adecuado donde se concilien los
requerimientos de la demanda y distribucion de diferentes sectores industriales y del comercio.
Si bien la ejecucion y gestion de tales emprendimientos pueden ser resultado de la iniciativa
privada, el sector publico debe desempefiar su rol en la planificacion de la infraestructura. Estos
centros de transporte pueden contribuir, ademas, a mejorar la fluidez de la actividad fronteriza
en los puestos de control, toda vez que, mediante la intervencion de la Aduana, se constituyen
en unidades de fiscalizacion y despacho de mercaderias, actividades estas que hoy se cumplen
en frontera.

2.4. Medidas para el mejoramiento de la regulacion local de los
servicios de transporte terrestre de carga

Simplificacion del control de acceso al mercado

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte realicen:

a) La simplificacion de las trabas burocraticas que existen actualmente en Uruguay para que las
empresas puedan modificar sus flotas de vehiculos.

Se apunta aqui a armonizar criterios entre las dependencias publicas que intervienen en los
tramites de regulacion y registro de los diferentes permisos o habilitaciones y simplificacién de
los mismos para poder eliminar intermediarios y gestores y disminuir los correspondientes
costos; y para permitir la correcta adecuacion del parque vehicular internacional a las
condiciones del mercado al facilitar la incorporacion de nuevos vehiculos.

Asignacion de competencias relativas al transporte de mercancias peligrosas

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte realicen:

a) La asignacion de competencias entre los diferentes organismos publicos que tienen
incumbencia en el tema, para lograr la implementacion plena de las regulaciones
correspondientes.
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Como es sabido, el Grupo Mercado Comun aprob6 por Resoluciéon N° 1 de agosto de 1994 el
Acuerdo sobre Transporte Terrestre de Mercancias Peligrosas en el MERCOSUR. Dicho cuerpo
normativo esta en vias de protocolizarse en ALADI, mediante el mecanismo de Acuerdo de
Alcance Parcial al amparo del Tratado de Montevideo.

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Implementar los mecanismos para lograr la habilitacién expedida por la autoridad
competente de Uruguay para los vehiculos.

- Proporcionar los medios necesarios para que los conductores de vehiculos a
granel realicen cursos de capacitacion ante una institucion admitida, para acceder a
un certificado de capacitacion sin el cual no pueden realizar transporte de
mercancias peligrosas en el MERCOSUR.

Derogacion de la practica relativa a la igualdad de bandera entre los emisores del conocimiento
y manifiesto

Con relacion a este tema, se considera conveniente que las autoridades de Transporte realicen:

a) La derogacion de la obligacion relativa a que emisores de conocimiento y manifiesto sean de
la misma bandera.

Se trata que al derogar esta obligacion, que ya no aporta ningun beneficio para el Uruguay, se
puedan realizar arreglos operativos entre empresas de diferente bandera. Se apunta a que las
pequefas empresas uruguayas carentes de capacidad de comercializacion empiecen a trabajar
subcontratadas por empresas brasilefias para transportar de frontera a destino o viceversa. No
obstante, también deberia estimularse la asociacion operativa de empresas uruguayas con
firmas brasileias proveedoras de infraestructura empresarial y de flota automotor para
distribucion interna en Brasil.

2.5. Medidas para el mejoramiento de la regulacion regional de los
servicios de transporte terrestre de carga

Propiciar la generalizacion del uso del MIC/DTA

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen
junto con sus pares de los demas paises miembros del MERCOSUR:

a) El efectivo cumplimiento de los Acuerdos Internacionales y, en particular, de las normativas
relacionadas con la emision de los Conocimientos de Embarque (CRT) y el Manifiesto
Internacional de Cargas-Declaracion de Transito Aduanero (MIC-DTA).

Propiciar la homogeneizacion de practicas operativas

Aqui, se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen junto con sus pares
de los demas paises miembros del MERCOSUR:

a) La progresiva homogeneizacion de la normativa de circulacion que regula el transporte
regional carretero.
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Con ello se persigue alcanzar acuerdos mas detallados y extensos sobre los requisitos de
circulacion y sistemas de contralor puesto que los logrados, hasta ahora, en materia regional no
parecen suficientes y/o no se aplican en su totalidad. Asi, se podra evitar distorsiones y la
proliferacion de algunas practicas operativas que no se compadecen con los objetivos generales
de la integracion. En la actualidad no existe continuidad en los procedimientos que se deben
respetar para circular en los diferentes paises. En algunos, se intenta aplicar a ultranza las
normas internas, objetando su subordinacion a las que contienen los acuerdos regionales. Esto
exige, por parte de las autoridades uruguayas, una accion de permanente vigilancia para evitar
entorpecimientos en los tramites burocraticos y en los controles a los transportistas, tanto en
frontera como en ruta.

Propiciar la eficiencia de los controles aduaneros

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen
junto con sus pares de los demas paises miembros del MERCOSUR:

a) Las medidas necesarias para capacitar y mejorar la eficiencia del personal
aduanero.

Se pretende, de este modo, evitar que el bajo rendimiento actual en los Controles Aduaneros
Unificados en los diferentes paises continle causando perjuicios a las empresas de transporte
en términos de equipos parados, jornales y viaticos extra, y a quienes esperan esas materias
primas para seguir produciendo.

Propiciar la coordinacion de dias no laborables

Se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen junto con sus pares de los
demas paises miembros del MERCOSUR:

a) La coordinacion del calendario de modo de evitar en lo posible la coincidencia de feriados
internacionales que provoca demoras de 24 horas para el cruce de fronteras.

Propiciar el mejoramiento de los sistemas de transmision de datos

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen
junto con sus pares de los demas paises miembros del MERCOSUR:

a) El mejoramiento del funcionamiento de los sistemas de transmision de datos.

Se trata de evitar los inconvenientes derivados del retraso en la implantacion del Siscomex, del
Sistema Maria en Argentina y del DUI (Despacho Unico de Importacién) en Uruguay, y en
especial, de las caidas de sistema en fronteras durante los dias sabados que resultan
perjudiciales para la operatoria de los transportistas.

Propiciar la reglamentacion de las normas comunes para acceder a la profesion de transportista
internacional por carretera

Se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen junto con sus pares de los
demas paises miembros del MERCOSUR:

a) La reglamentacion de las normas de acceso a la profesion de transportista internacional por
carretera.
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Si bien en el ambito del Subgrupo de Trabajo N° 5 se definieron los principios generales, es
preciso insistir en el dictado de la reglamentacion que permita armonizar las condiciones
exigibles por los diferentes paises para obtener los permisos. Deberia preservarse el derecho
de cada Estado Parte para aplicar, en caso necesario, las normas establecidas en el Acuerdo
de Alcance Parcial del Cono Sur. De lo contrario, se corre el riesgo que la liberalizaciéon
exagerada por parte de un pais incremente las asimetrias constatadas hasta el momento.

Propiciar el acuerdo sobre pesos y dimensiones

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen
junto con sus pares de los demas paises miembros del MERCOSUR:

a) Las gestiones necesarias para que el acuerdo sobre pesos y dimensiones tenga vigencia
formal.

Como ya fue explicado en este mismo Estudio, existe un Acuerdo de Alcance Parcial de la
ALADI sobre Transporte Internacional Terrestre de los Paises del Cono Sur y la Protocolizaciéon
del Anexo IV que considera las infracciones y el régimen sancionatorio aplicable a las empresas
operadoras. Para los cuatro Paises Signatarios del Tratado de Asuncion rigen con fuerza de ley,
en todos aquellos asuntos vinculados al transporte terrestre, las clausulas del Acuerdo de
Alcance Parcial, con excepcion de aquellas que han sido motivo de decisiones complementarias
del Consejo del MERCOSUR. Estas ultimas sé6lo son validas, obviamente, en el &mbito
geografico definido por el MERCOSUR.

En la Segunda Reunion del Subgrupo de Trabajo N° 5 del MERCOSUR, los cuatro paises
decidieron, en conjunto, adoptar el Acuerdo anteriormente referido.

Propiciar el acuerdo sobre homologacion de vehiculos

Aqui se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen junto con sus pares de
los demas paises miembros del MERCOSUR:

a) Las gestiones necesarias para seguir avanzando en la homologacién de los vehiculos y sus
elementos componentes.

De acuerdo con lo ya realizado por el Subgrupo de Trabajo N° 3 del MERCOSUR en cuanto a
normas técnicas, el objetivo de la homologacion de vehiculos es la eliminacion de los obstaculos
técnicos que puedan limitar el intercambio comercial de vehiculos y sus componentes a nivel
regional.

Propiciar el acuerdo sobre control técnico de vehiculos

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen
junto con sus pares de los demas paises miembros del MERCOSUR:

a) Las gestiones necesarias para armonizar las legislaciones vigentes en los Paises Signhatarios
del Tratado.

De acuerdo con lo realizado a nivel del Subgrupo de Trabajo N° 5 del MERCOSUR, se apunta a
gue en forma perentoria la norma comunitaria defina cuales seran los vehiculos sujetos a
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inspeccion, la frecuencia de los controles, el contenido de las verificaciones, etc. Los paises
deberan permitir la circulacion de los vehiculos matriculados en otro que pruebe haber sido
objeto de los controles previstos en la correspondiente norma MERCOSUR. Se debe
implementar el funcionamiento de las instalaciones de control y resolver los problemas que han
impedido su habilitacibn mas adn cuanto que se han resuelto en gran medida los aspectos
tecnoldgicos.

Propiciar el acuerdo sobre régimen de sanciones relativo al transporte de mercancias peligrosas

Con relacion a este tema, se considera necesario que las autoridades de Transporte impulsen
junto con sus pares de los demas paises miembros del MERCOSUR:

a) Las gestiones necesarias tendientes a aprobar un régimen de sanciones.

Se apunta aqui a reiniciar las conversaciones y trabajos a nivel del Subgrupo de Trabajo N° 5,
con el objeto de redactar el régimen de sanciones y penalidades del Acuerdo asi como de una
serie de normas directrices referentes a aspectos muy especificos como cisternas de uso
multiple y vehiculos vagones cisterna.

3. Recomendaciones dirigidas al Sector Privado

3.1. Inversiones para el mejoramiento del “management” empresario
3.2. Inversiones para el mejoramiento de las operaciones

3.1. Inversiones para el mejoramiento del “management” empresario

Capacitacion del personal de direccion

Con relacion a este tema, se considera imprescindible que las empresas y/o las Camaras
Empresarias, con el apoyo inicial de las autoridades de Transporte, realicen:

a) Las actividades de capacitacion adecuadas para que el personal de direccion acceda a un
mejor entendimiento de los elementos determinantes de la demanda y la oferta de servicios de
transporte carretero de carga.

Se apunta aqui a que la difusion y absorcion de determinados conocimientos (tedricos y
practicos) relacionados con: a) los flujos de comercio dentro del MERCOSUR vy la participacion
de las empresas exportadoras e importadoras uruguayas en el intercambio regional (por
ejemplo: las inversiones extranjeras de ultra y extra zona; las privatizaciones de empresas
publicas y la apertura de mercados “reservados” en Brasil; las fusiones, adquisiciones y
emprendimientos conjuntos protagonizados por empresas privadas radicadas en Argentina y
Brasil y también en los demas paises miembros, etc.); y b) con la gestion empresaria de los
servicios de transporte de carga (por ejemplo: sistemas de comercializacion; “marketing”;
analisis de mercados; competencia de otros modos de transporte; tecnologias de carga y
“palletizacion”; mecanismos y formas de asociacion empresaria y cooperaciéon mutua; fusiones y
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adquisiciones; calidad del servicio; pensamiento estratégico; nuevos productos como servicios
de asesoramiento para resolucion de problemas, nuevas tecnologias de transporte y carga,
seguros, etc.), redunden progresivamente en el mejoramiento de la gestién y en el
fortalecimiento de la competitividad de las empresas.

Respecto de la definicion de los contenidos y periodicidad de los cursos, se sugiere que,
Inicialmente, las autoridades de Transporte colaboren con el sector empresario en la
preparacion de los programas y en la elaboracion de los términos de referencia y en el llamado
a licitacion a Universidades Publicas y Privadas, Institutos de Investigacion Publicos y Privados,
y Firmas Consultoras para proveer los servicios de capacitacion. Con respecto a la organizacion
del lanzamiento de los cursos, se sugiere también que las autoridades de Transporte colaboren
en esa primera etapa. Asimismo, se sugiere que las autoridades de Transporte realicen alguna
gestidon ante organismos internacionales, como el Banco Mundial y el Banco Interamericano de
Desarrollo, con el objeto de ayudar a que el sector privado obtenga un “grant” para financiar el
inicio de estas actividades.

No obstante, debe enfatizarse que el espiritu de esta recomendaciéon es que desde el primer
momento la responsabilidad de la financiacidn de estas actividades esté en manos del sector
privado, mediante los mecanismos que las empresas y/o Camaras consideren apropiados.
Asimismo, la responsabilidad organizativa y el manejo de la relacion con los proveedores de los
servicios de capacitacion deberan ser totalmente asumidas por el sector empresario luego de
una rapida y breve transicion.

Por otra parte, debe también enfatizarse que la comprobacién de la realizacion fehaciente de
estas inversiones deberia ser condicion excluyente para acceder al régimen promocional de
renovacion de flota propuesto mas arriba (ver 2.1 Medidas de promocion de la oferta de
servicios de transporte terrestre de carga).

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Elaborar una propuesta de contenidos y de financiacion de los cursos.

- Llevar este tema al ambito del Foro Permanente del Transporte Internacional por
Carretera (ver mas abajo: 4 Recomendacion dirigida al Sector Publico y al
Sector Privado) para su discusion e implementacion.

Adopcion de sistemas de calidad total

Con relacion a este tema, se considera necesario que las empresas y/o las Camaras
Empresarias realicen:

a) Las actividades tendientes a la implantacion de sistemas de calidad total que involucren a
todas las etapas del servicio y a todo el personal.

Se espera que la adopcion y generalizacion de este tipo de sistemas - que sistematicamente va
reduciendo errores, defectos y sobre-costos y va mejorando los distintos atributos de la “calidad
del servicio” (por ejemplo: disponibilidad y “management” de flota, programacion y técnicas de
“just-in-time delivery”, mantenimiento y operacion de flota, capacitacion del personal operativo,
procedimientos de carga, limpieza, salubridad, sistemas de venta de servicios y relacion con los
clientes, etc.)-, redunden progresivamente en el mejoramiento de la gestion y en el
fortalecimiento de la competitividad de las empresas.
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No obstante, debe sefialarse que al igual que en el caso anterior la comprobacion de la
realizacion fehaciente de estas inversiones deberia ser condicion excluyente para acceder al
régimen promocional de renovacion de flota propuesto mas arriba (ver 2.1 Medidas de
promocion de la oferta de servicios de transporte terrestre de carga).

3.2. Inversiones para el mejoramiento de las operaciones

Modernizacion de la flota

Con relacion a este tema ver mas arriba 2.1 Medidas de promocion de la oferta de servicios
de transporte terrestre de carga.

Capacitacion del personal de operaciones

Con relacion a este tema, se considera imprescindible que las empresas y/o las Camaras
Empresarias, con el apoyo inicial de las autoridades de Transporte, realicen:

a) Las actividades de capacitacion adecuadas para que el personal de operaciones acceda a un
mejor entendimiento de los diversos conocimientos que intervienen en los servicios de carga.

Se apunta aqui a que la difusidén y absorcidon de determinados conocimientos (tedricos y
practicos) relacionados con: a) las reglamentaciones vigentes a nivel de pais y MERCOSUR
gue afectan a choferes y equipos; b) las reglamentaciones vigentes respecto del transporte de
mercaderias peligrosas, mercaderias perecederas, etc.; ¢) el manejo de la tecnologia del frio; y
d) las nuevas tecnologias de carga y el multimodalismo, redunden progresivamente en el
mejoramiento de la gestion y en el fortalecimiento de la competitividad de las empresas.

Respecto de la definicion de los contenidos y periodicidad de los cursos, se sugiere que,
inicialmente, las autoridades de Transporte colaboren con el sector empresario en la
preparacion de los programas y en la coordinacion de cursos que involucren a funcionarios de
Aduana, Control de Fronteras y Bancos.

No obstante, debe enfatizarse que el espiritu de esta recomendaciéon es que desde el primer
momento la responsabilidad de la financiacidn y organizacion de estas actividades esté en
manos del sector privado, mediante los mecanismos que las empresas y/o Camaras consideren
apropiados.

Por otra parte, debe también enfatizarse que la comprobacion de la realizacion fehaciente de
estas inversiones deberia ser condicion excluyente para acceder al régimen promocional de
renovacion de flota propuesto mas arriba (ver 2.1 Medidas de promocion de la oferta de
servicios de transporte terrestre de carga).

Entre otras, se recomienda la realizacion de las siguientes tareas:

- Llevar la propuesta al ambito del Foro Permanente del Transporte Internacional por
Carretera (ver mas abajo: 4 Recomendacion dirigida al Sector Publico y al
Sector Privado) para recibir aportes, comentarios y sugerencias.

Propiciar la creacion de canales de comunicacion con sus clientes
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Con relacion a este tema, se considera conveniente que las empresas y/o las Camaras
Empresarias realicen:

a) Las gestiones tendientes a establecer contactos de creciente periodicidad con sus clientes
para lograr un mejor entendimiento operativo.

Debe sefialarse que aqui se apunta a que los oferentes se enteren de primera mano acerca de
como es percibida la calidad del servicio en términos de modernidad de flota, capacidad de
carga, disponibilidad de flota, evaluacion técnica del estado de flota, nivel de capacitacion del
personal en el manejo de cargas peligrosas, delicadas, perecederas y otras, limpieza,
salubridad, manejo de tecnologias de frio, manejo de tecnologias de carga, puntualidad,
porcentaje de carga daflada sobre carga total y otros aspectos. Asimismo, se espera que de
estas relaciones surjan iniciativas que solucionen problemas comunes y que redunden en
reducciones de costos, mejor uso de la capacidad de carga, mejor manejo de cargas, etc.

4. Recomendacion dirigida al Sector Publico y al
Sector Privado

Creacion del Foro Permanente del Transporte Internacional por Carretera

Con relacion a este tema, se considera imprescindible que tanto las autoridades de Transporte
como las empresas y/o Camaras Empresarias impulsen:

a) La creacion de un ambito permanente para el seguimiento de las politicas sectoriales y de las
medidas acordadas en el ambito del MERCOSUR, para el intercambio de ideas e informaciéon
respecto de la evolucidon de los mercados de oferta y demanda tanto a nivel local como regional
y para la discusion y analisis de iniciativas o propuestas que hacen a la operativa del transporte
internacional por carretera.

Con la propuesta de creacion del Foro Permanente del Transporte Internacional por Carretera
se apunta a dar continuidad y mayor solidez a los esfuerzos ya realizados por el grupo de
trabajo conjunto que, a partir de 1994, han sabido constituir las autoridades de Transporte,
Aduana, Relaciones Exteriores, Asociaciones de Transportistas Nacionales e Internacionales, y
Despachantes de Aduana.

En este Estudio se sugirié en 2.1 Medidas de promocion de la oferta de servicios de
transporte terrestre de carga la implementacion de un régimen promocional para la
modernizacion de las flotas permisadas pero condicionando su acceso, entre otras cosas, a la
comprobacion fehaciente de la realizacion por parte de las empresas de lo descripto en 3.1
Inversiones para el mejoramiento del “management” empresario y en 3.2 Inversiones para
el mejoramiento de las operaciones y que el armado definitivo del esquema fuese
considerado en el ambito del Foro Permanente del Transporte Internacional por Carretera.

Finalmente, se recomienda tener en cuenta los siguientes criterios para su creacion:

- Asegurar desde su constitucion su caracter permanente e independiente de
cambios de funcionarios y Gobiernos.
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- Integrar a representantes de todos los sectores involucrados: empresas
transportistas, clientes de las empresas transportistas, y dependencias publicas que
tienen intervencion en la actividad del transporte internacional,

- Financiar conjunta y proporcionalmente su funcionamiento.

IMPRESO EN IMPRESORA GORDON S.A.

AVDA. GRAL. RONDEAU 2485 - MONTEVIDEO

OCTUBRE 1999 - DEPOSITO LEGAL 315.899

EDICION AMPARADA POR EL DECRETO 218/996 DE LA COMISION DEL PAPEL
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