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RESUMEN EJECUTIVO 
 
• Este estudio cuantifica la incidencia de los costos del transporte interno de carga sobre 

los precios de los bienes finales. La literatura empírica existente no ha profundizado en 
la incidencia del transporte interno sobre la eficiencia económica, salvo en muy pocas 
excepciones. 

  
• La demanda de transporte de cargas es una demanda derivada del consumo de los 

bienes. No se demanda el servicio de movilizar bienes por sí mismo, sino por la utilidad 
que causa su consumo. Al mismo tiempo, existe una interrelación cercana entre los 
distintos medios (vgr. camión, tren, barcaza, etc.), dado que aumentos de la demanda en 
un modo repercuten en una mayor demanda en los otros modos, reducciones de costos 
en uno desplazan la demanda desde otros medios al de más bajo costo, etc. 

 
• Es decir, el mercado de transporte debe analizarse en equilibrio general, considerando 

los distintos modos y teniendo especial atención a que distorsiones en uno de ellos 
afectarán a los otros. 

 
• Entre las principales características del transporte de cargas en la Argentina se cuentan: 

a) el modo automotor es el dominante, mientras que los otros medios revisten menor 
importancia, con la excepción del ferrocarril; b) se observa una alta especialización del 
sistema ferroviario en la carga transportada; c) existe una marcada estacionalidad en el 
volumen de carga transportada y en las tarifas, tanto en el modo vial como ferroviario y; 
d) hay una elevada informalidad y atomización de prestadores en el modo automotor de 
cargas. 

  
• La brecha entre las tarifas del camión respecto al ferrocarril es superior al 200%, con 

una tendencia a ampliarse en los últimos años. Probablemente, la demanda de transporte 
a través de medios más flexibles haya generado el incremento relativo en las tarifas de 
los camiones. 

 
• Los distintos niveles de desarrollo económico gravitan sobre la demanda, lo que genera 

una dificultad para comparar internacionalmente la competitividad del transporte de 
cargas. Se ha detectado que la elasticidad de la infraestructura vial con relación al PBI 
es superior a la de la infraestructura ferroviaria, lo que significa que en países más ricos 
tiende a prevalecer la longitud de caminos por sobre las de vías férreas. La explicación 
reside en el cambio en el consumo y en la producción desde bienes agrícolas hacia 
bienes industriales y servicios a medida que crece el ingreso por habitante, por lo que se 
tiende a demandar modos más flexibles de transporte (i.e. camión). Por lo tanto, no 
ncesariamente un sistema de transporte más barato es señal de mayor eficiencia del 
mismo. 

 
• Esta característica revela que la demanda de transporte no sólo depende del costo 

pecuniario, sino de otras dimensiones no mensurables directamente (e.g. tiempo, 
confiabilidad, costos de transbordos, flexibilidad, etc.). 
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• También los factores de largo plazo, por ejemplo el grado en que se contamina o en el 
que un modo paga la infraestructura, distorsionan artificialmente la oferta de un medio 
respecto a otro. Se señala, en este sentido, un aliento a la expansión del modo automotor 
frente al ferroviario. 

 
• En el caso argentino, frente a otros países, se destaca el bajo costo del combustible, 

distorsionado fuertemente después del 2002. Cabe señalar que antes del año 
mencionado la distorsión también estaba presente debido a los impuestos diferenciales 
entre el gasoil y los otros combustibles, muy característicos de la región 
latinoamericana.  Estos factores sobreexpanden la oferta del camión en detrimento de la 
demanda por servicios de tren y fluviales, retrasando el desarrollo relativo de estos 
medios.  

 
• A diferencia de lo anterior, existen factores que juegan en contra del modo automotor, 

incrementando sus costos en la comparación internacional. En efecto, el más relevante 
es la baja densidad de caminos y la baja proporción de los pavimentados (14% o 30%, 
según se cuenten o no la red terciaria).  

 
• Los subsidios explícitos e implícitos que favorecen al modo automotor contribuyen a un 

sobredimensionamiento de la infraestructura por este medio y, dada las actuales 
circunstancias de bajos precios de los costos operativos (por el bajo costo del 
combustible), a una mayor demanda de este modo. En efecto, las tarifas relativas se 
encuentran aún bajas en un contexto de alta demanda porque no incorporan el costo 
“verdadero”. 

  
• Las simulaciones realizadas indican que un reacomodamiento de costos tendría un 

efecto agregado menor debido a las diferentes intensidades en el uso de los servicios del 
transporte. Aumentos en los costos de los fletes del 45,7%, asumiendo la total 
eliminación de la distorsión en el precio del gasoil y un reacomodamiento de los 
salarios reales en el sector del transporte, significaría un impacto conjunto de 0,4% en 
los precios promedios. Sin embargo, esto podría significar aumentos individuales muy 
importantes en los costos de algunos bienes o grupos de bienes. 

  
• El aumento de costos, tal como ha sido señalado en el estudio, no necesariamente 

implica que deba trasladarse a aumentos de precios. En efecto, el impacto final 
dependerá de cuánto es posible trasladar del aumento de los fletes a los consumidores 
de los bienes. La respuesta es que al nivel agregado el impacto parece ser menor, según 
las estimaciones econométricas realizadas. En efecto, los bienes de producción nacional 
al nivel mayorista verían aumentar sus precios en 0,5% por cada 10% de aumento en los 
fletes, los productos primarios en 1% y los bienes industriales en 3,5%. Al nivel de 
productos, los resultados han sido diversos: los bienes agropecuarios no trasladarían su 
aumento de costos (recuérdese que son bienes particularmente tomadores de precios en 
los mercados internacionales) mientras que los alimentos y bebidas aumentarían entre 
0,9% y 1,6%, según la medida del flete, por cada 10% de incremento en estos últimos.  
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• El plazo en el cual se manifiesta en los precios el aumento de los costos de transporte es 
muy variable. Lo que puede señalarse es que el impacto parece demorar más en 
trasladarse en los bienes industriales que en el resto.  

 
Entre las recomendaciones de política sugeridas en el informe se encuentran:  
 
• Una corrección de subsidios implícitos y explícitos significarán un aliento al desarrollo 

de modos alternativos al vial. 
  
• La informalidad de una gran parte de la flota reduce la tarifa de equilibrio, 

desincentivando la renovación del parque. La tolerancia a la informalidad sólo 
contribuye al atraso de la modernización del transporte de cargas. 

  
• La licitación del ferrocarril General Belgrano en condiciones competitivas, 

transparentes y bajo un régimen de incentivos correctos, será una contribución notable 
al mejoramiento de todo el sistema de transporte, en vista a la complementariedad que 
puede adquirir con el camión y a la compatibilidad del ancho de la trocha entre esta 
línea y las de los países vecinos. 

  
• La secuencia de “emparejamiento del campo” para los modos ferroviario y fluvial no 

debe descuidar los altos costos que imponen la ausencia de carreteras no pavimentadas. 
No debe soslayarse tampoco que reacomodamientos pueden significar reducciones en 
excedentes que puedan ser relevantes y, por lo tanto, reducir los incentivos a la 
producción, además de las áreas de mercado, afectando a las economías regionales.  

 
• En definitiva, lo que se propone en este estudio es ir corrigiendo gradualmente las 

distorsiones en el precio de los combustibles y subsanando los incentivos a la inversión 
y explotación del modo ferroviario y fluvial.  
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CAPITULO I. LA ESTRUCTURA DEL MERCADO DE 

TRANSPORTE DE CARGA EN LA ARGENTINA 
 
 
I.1. Introducción 
 
Este informe busca cuantificar la incidencia de los costos de transporte sobre los precios de 
los bienes finales. El análisis se centrará en los costos del transporte interno, sin considerar 
los costos adicionales de internalizar los bienes del exterior.  
 
Desde el punto de vista del sistema de transporte, los bienes importados tienen un costo 
diferencial respecto a los bienes locales en el transbordo que sufren en el puerto de entrada. 
Mientras que varios estudios han señalado la importancia de las ineficiencias que la 
infraestructura portuaria tiene sobre los costos de internación2, aún cuando, los bienes 
importados son sólo un pequeño porcentaje de la  carga transportada a lo largo del país3. La 
literatura  ha indagado muy poco sobre la incidencia de los fletes internos en los costos 
totales de la economía. Del mismo modo, los trabajos empíricos no han profundizado en el 
estudio de la incidencia sobre la eficiencia económica que posee el mercado de transporte 
interno4. Este trabajo pretende llenar ese vacío en los estudios empíricos sobre el transporte 
de cargas argentino. 
 
I.2. El mercado de transporte 
 
I.2.1. Dimensiones del transporte en la Argentina de acuerdo al sistema de Cuentas 
Nacionales 
 
El sistema de cuentas nacionales, elaborado por el Ministerio de Economía, tiene como año 
base 1993, es decir, los precios de los bienes de la economía y, por lo tanto, los 
ponderadores están referidos al valor agregado producido en ese año. Este sistema de 
cuentas nacionales no tiene una apertura que permita distinguir la magnitud del transporte 
de carga en la Argentina. Con el anterior sistema de cuentas nacionales, la correspondiente 
al año con base 1986, era posible distinguir el valor agregado de la actividad de Transporte 
y Almacenamiento. En la actualidad, la actividad de transporte de carga está contenida en la 
apertura denominada PBI de Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones (PBI TAC). 
 
El PBI TAC abarca mucho más de lo que se refiere a actividades específicas del transporte. 
En efecto, el 57% corresponde a transporte, incluyendo de carga y de pasajeros, el 13,8% a 
actividades de almacenamiento y el 29,4% restante a Correos y Telecomunicaciones. 
 

                                                 
2 Ver por ejemplo,  FIEL (1999) y Sgut (2001). 
3 No obstante, existe cierta evidencia de que los costos de traslado y comercialización internos de los 
productos importados es superior a la de los bienes producidos localmente (ver Recuadro: Sobrecosto del 
transporte doméstico en los bienes importados en la sección IV.6.). 
4 Una aproximación lo ha constituido el trabajo de Cristini et. al. (2002). 
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COMPOSICION DEL PBI TAC

Correo y 
Telecomuni-

caciones
29.4%

Transporte
56.8%

Almacenamien-to y 
otras actividades 
complementa-rias

13.8%

 
 
Dentro del valor agregado generado en el transporte, el 47,4% correspondió al transporte de 
cargas por carretera (equivalente al 26,9% del PBI TAC), el 40,4% al transporte de 
pasajeros por carretera y los restantes porcentajes a los otros modos. 
 
 

COMPOSICION DEL TRANSPORTE

      Transporte por 
carretera de 

Cargas
47.4%

 Transporte por 
vía acuática

0.6%  Transporte por 
Tuberías

5.7%
  Transporte por 

FFCC
1.1%

       Transporte por 
carretera de 
Pasajeros

40.4%

 Transporte por 
vía aérea

4.8%

 
 
El siguiente cuadro detalla la mayor apertura posible del PBI TAC elaborado por el 
organismo oficial encargado. Puede observarse que el valor bruto de la producción 
(facturación mayorista) del PBI TAC era equivalente en 1993 a $27.546 millones mientras 
que el valor agregado (PBI) era de $16.134 millones. El PBI TAC representaba el 7,7% del 
PBI de la economía. 
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PBI Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones 

Distribución y valores del año 1993 
Millones de Pesos 

PBI Valor Bruto de 
la Producción 

TAC           16,134                  27,546 
   % Total de la Economía 7.7% 7.4%
Transporte 56.8% 58.1%
  Transporte por carretera 49.8% 49.4%
       Cargas 26.9% 27.3%
       Pasajeros 22.9% 22.1%
  Transporte por FFCC 0.6% 0.8%
  Transporte por Tuberías 3.3% 2.3%
  Transporte por vía acuática 0.4% 1.1%
     Marítimo y de cabotaje 0.3% 1.0%
     Por vías interiores de navegación  0.1% 0.1%
  Transporte por vía aérea 2.7% 4.6%
Almacenamiento y otras actividades complementarias 13.8% 15.0%
  Manipulación de carga 0.8% 0.7%
  Almacenamiento y depósito 1.4% 1.5%
  Otras actividades complementarias 11.7% 12.8%
Correo y Telecomunicaciones 29.4% 26.9%
  Actividades postales y de correo 3.9% 3.3%
  Telecomunicaciones 25.5% 23.6%

Transporte de carga por carretera              4,342                     7,528 
   % Total de la Economía 2.1% 2.0%
Total de la Economía (a precios básicos)          208,310                 370,473 
FUENTE: Elaborado en base al MEyP. 

 
 
I.2.2. Estructura del transporte de bienes en la Argentina 
 
2.2.1. División Modal 
 
En la Argentina el modo dominante del transporte de mercancías es el automotor. Esta es 
una tendencia que se ha manifestado crecientemente desde la decáda del sesenta debido a 
una conjunción de factores por el lado de la oferta: la expansión de la red de carreteras que, 
en la práctica, se duplica en kilómetros entre 1940 y la siguiente década; los precios 
relativos de los insumos que tienden a favorecer la expansión del automotor y su 
sobreutilización5; al deficiente manejo estatal del sistema ferroviario desde 1948 que derivó 
en elevados costos de operación y disminución de la confiabilidad de estos servicios; entre 
otros. Por el lado de la demanda, el estancamiento de las cosechas de granos desde la 
decáda del cincuenta y la creciente urbanización generaron una mayor demanda por modos 
más flexibles.   
                                                 
5 Para una explicación más detallada ver también Sección III.4. sobre la sobreexpansión inducida del modo 
automotor.  
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Para el año 2004 se estima que de los 240 millones de toneladas que fueron necesarios 
transportar anualmente por vía terrestre6, cerca del 90% circula por camión y el restante 
10% por tren. El siguiente cuadro ilustra el comportamiento de la división modal del 
transporte por vía terrestre. 
 
 

EVOLUCION DE LA PRODUCCION TRANSPORTABLE POR VIA 
TERRESTRE 

Millones de Toneladas 
AÑO PRODUCCION Transporte Participación Transporte Participación

  Automotor (%) ferroviario (%) 
1986 181.5 166.5 91.7% 15.0 8.27%
1987 180.3 166.7 92.5% 13.6 7.53%
1988 180.5 165.6 91.8% 14.9 8.24%
1989 183.6 169.4 92.3% 14.2 7.74%
1990 179.0 164.8 92.1% 14.2 7.95%
1991 179.0 169.3 94.6% 9.7 5.41%
1992 190.1 181.4 95.4% 8.7 4.56%
1993 199.2 189.9 95.4% 9.3 4.65%
1994 210.7 197.5 93.7% 13.2 6.25%
1995 206.7 191.5 92.6% 15.2 7.35%
1996 216.1 199.1 92.1% 17.0 7.87%
1997 232.0 213.1 91.8% 19.0 8.18%
1998 245.1 226.2 92.3% 18.8 7.69%
1999 235.8 218.3 92.6% 17.5 7.42%
2000 236.6 219.9 92.9% 16.7 7.07%
2001 224.0 207.1 92.4% 17.0 7.57%
2002 201.1 183.7 91.3% 17.5 8.68%

2003 (e) 227.2 206.6 90.9% 20.6 9.07%
2004 (e) 239.7 218.0 90.9% 21.7 9.05%

Fuente: Transporte ferroviario, CNRT, en base a DNCN, y estimaciones propias. 

 
Nótese que existe un factor muy importante en la especialización, hasta cierto punto, del 
modo ferroviario en el transporte de productos agrícolas que explican la reducción en el 
transporte entre los años 1991 y 1993, provocando un aumento de la participación del modo 
automotor durante esos años, para luego comenzar un proceso de declinación a medida que 
se recupera la producción de bienes para los cuales el modo ferroviario cuenta con mayor 
especialización. Esta característica puede ser observada en el siguiente gráfico. 
 

                                                 
6 No se ha incluido en estas estimaciones el transporte por vía aérea ni acuática, las cuales representan un 
porcentaje menor del transporte. Por ejemplo, durante el año 2005 se transportaron 186,7 mil toneladas por 
avión, de los cuales el 92% fue por el servicio internacional (FUENTE: INDEC). 
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PARTICIPACION DEL MODO AUTOMOTOR EN EL TRANSPORTE DE CARGA 
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(*) En la carga total transportada considerando este modo y el ferroviario.  
 
Si se supone para la Argentina que los kilómetros recorridos por el camión es una 
proporción del 40% de la recorrida por el ferrocarril, esto implica que la distancia promedio 
recorrida  por el camión en el año 2005 sería de 210 km frente a 524 del modo ferroviario. 
En términos de toneladas –kilómetros, de esta forma, la participación del primer modo en el 
transporte de cargas puede estimarse en cerca del 20% del total.  
 

PARTICIPACION MODAL EN LA ARGENTINA EN TONELADAS-KILOMETRO
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En el caso argentino, al igual que en la mayoría de los países del mundo, resulta claro que 
el modo dominante del transporte de carga interno es el automotor y, en menor medida, el 
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ferroviario, por lo que el análisis de estos mercados relevan gran parte de la problemática 
que pueda existir en el transporte interno (Ver Capítulo IV para la comparación 
internacional). 
 
2.2.2. Modo automotor de carga en la Argentina 
 
Como se ha señalado, este modo transporta cerca del 90% de la carga interna. Se trata, en 
efecto, del modo dominante. 
 
El transporte de cargas se encuentra regulado en el ambito nacional por la Ley 24.653, 
sancionada el 5 de junio de 1996. Entre otros aspectos, esta Ley crea un registro único 
interjurisdiccional de transportistas, denominado Registro Unico del Transporte Automotor 
(RUTA)7, cuya ventaja es la de centralizar los operadores habilitados. Otra característica 
normativa de este mercado es la libertad en la contratación y fijación de tarifas. 
 
El mercado automotor de cargas está ampliamente atomizado y, según referencias del 
sector, trabaja con un elevado grado de informalidad, especialmente en el transporte de 
corta distancia. 
 
Aunque la estadística derivada de aquel registro dista de ser completa, dado que se trata de 
relevamientos basados en la obligatoriedad de cumplir con el registro RUTA, constituye 
una aproximación a la cantidad de operadores de carga interjurisdiccional. En efecto, según 
fuentes del sector, los beneficios que reciben los que se inscriben en este registro 
aseguraron una convocatoria aún de aquellos que no están obligados por ley. El principal 
beneficio radica en la posibilidad de deducir del pago del IVA y/o ganancias el impuesto a 
los combustibles líquidos  por la compra de gasoil. 
 
El siguiente cuadro muestra la elocuencia de la atomización: más del 90% de los vehículos 
de carga están operados por empresas pequeñas (menos de 5 vehículos). La cantidad de 
operadores relevados por el RUTA fue de 104.370, con datos provisorios hasta abril de 
2005. La cantidad de vehículos anotados en este registro hasta esa fecha alcanzó a 305.488 
unidades8. 
 

DISTRIBUCION DE LOS OPERADORES SEGÚN LA CANTIDAD DE 
VEHICULOS QUE POSEEN 

AÑOS 2001 y 2005 
   

Cantidad de Vehículos 2001 2005 (1) 
1 a 5 97% 91% 

6 a 50 3% 8.8% 
>50 0.06% 0.03% 

TOTAL 231,216 104,370 
(1) Cifras preliminares a abril de 2005.  
FUENTE: Elaborado en base a datos de la CNRT (2001) y RUTA (2005). 

                                                 
7 Ver Anexo al capítulo de la Normativa. 
8 La información correspondiente a 2001 se deriva del registro obligatorio previo (Registro Nacional del 
Transporte de Cargas por Automotor). 
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En resumen, existe una dispersión elevada en el número de operadores, muchos de ellos en 
condiciones de empresas con un solo vehículo. Esta notable atomización del parque 
automotor de cargas ha dado lugar a un control regulatorio dificultoso desde hace varios 
años atrás9. 
 
Como consecuencia,  uno de los problemas más mencionados dentro del mercado es la 
elevada informalidad de los operadores independientes, especialmente en el ámbito del 
transporte dentro de las provincias (que no requieren tránsito entre provincias) y para 
distancias cortas. 
 
Esta informalidad de los operadores actúa deprimiendo la tarifa del mercado, reduciendo la 
rentabilidad y desincentivando la inversión. La reciente recuperación del sector, de la mano 
de la devaluación y de la demanda para el traslado de bienes, ha revertido la ecuación de 
rentabilidad a favor del sector. 
 
Al igual que en el caso del sistema de transporte ferroviario, existe una marcada 
estacionalidad en la actividad de carga por camiones. Tomando en consideración las 
estimaciones del Ministerio de Economía sobre el sistema de cuentas nacionales a precios 
de 1993 que, como se mencionara, incluyen al sector de transportes de carga dentro del PBI 
de Transportes, Almacenamiento y Comunicaciones (TAC), sólo puede observarse una leve 
estacionalidad en el segundo y cuarto trimestre, reflejando probablemente en el segundo 
trimestre la actividad de carga y en el cuarto el transporte de pasajero debido a las 
vacaciones. En el siguiente cuadro se presenta el comportamiento estacional descripto. De 
acuerdo a lo anterior, el sistema de cuentas nacionales de base 1993, no constituye la mejor 
aproximación al análisis del fenómeno. 
 
El sistema de cuentas nacionales anterior al actualmente vigente, con base 1986, incluía una 
medición de PBI de Transporte y Almacenamiento (PBI TA), que separaba la actividad de 
comunicaciones. Este agregado se publicó hasta el cuarto trimestre de 1996. Nuevamente, 
la información da cuenta de una leve estacionalidad en el segundo trimestre de cada año.. 
 
 
Con respecto al sistema de carga por carretera, FIEL ha desarrollado un indicador que 
refleja la evolución de la carga transportada por camión con base 1993. Este PBI de 
Transporte de Carga por Carretera (PBI TCC) muestra una notable estacionalidad en los 
camiones, reflejando la necesidad de transporte de la cosecha gruesa (en el segundo 
trimestre) y fina (en el último trimestre). Durante el segundo cuarto del año la carga es 26% 
superior al promedio anual, lo que indica que este medio soporta una demanda de pico tan o 
más marcada que el ferrocarril, lo que explicaría la estacionalidad de las tarifas en ambos 
modos (ver sección de Tarifas).   

                                                 
9 Ver por ejemplo el análisis en Cristini et. al. (2002). 
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FACTORES DE ESTACIONALIDAD 

Promedio del año = 1 
 PBI TA (1) PBI TAC (2) Sistema Ferroviario (3) PBI TCC (4) 

Trimestre Base 1986 Valor Agregado Precios 
Implicitos 

Carga Tarifa  

  Base 1993  Toneladas  Base 1993 
I 0.96 0.96 1.00 0.88 1.01           0.94 
II 1.03 1.01 1.02 1.12 1.04           1.26 
III 1.00 1.00 1.00 1.06 0.97           0.84 
IV 1.00 1.03 0.97 0.94 0.98           0.95 
FUENTE: Elaboración propia en base al Ministerio de Economía, CNRT y FIEL. 
Notas: (1) PBI TA: PBI de Transporte y Almacenamiento, base 1986. 
(2) PBI TAC: PBI de Transporte Almacenamiento y Comunicaciones, base 1993. 
(3) Sistema ferroviario: carga en toneladas de las líneas de carga y tarifa implícita en moneda constante. 
(4) PBI TCC: PBI de Transporte de Carga por Carretera,  base 1993. Fuente FIEL. 
 
De acuerdo a lo anterior, la actividad de transporte de cargas por carretera posee una 
importante estacionalidad que no llega a ser capturada en toda su magnitud por la 
estadística oficial. Del mismo modo, y como se verá más adelante, este comportamiento 
podría afectar la evolución a lo largo del año de las tarifas de transporte cobradas. 
 
 
2.2.3. Modo Ferroviario de carga en la Argentina 
 
El ferrocarril de cargas en la Argentina tiene como característica la pérdida de participación 
en el transporte durante gran parte de su historia. En 1930 la carga transportada alcanzaba a 
43 millones de toneladas pasando al año 1992 a un mínimo de 8,6 millones. 
Simultáneamente, la extensión de las redes que eran de 45.645 kilómetros a comienzos de 
los cuarenta se redujo por el cierre de ramales y deficiente mantenimiento a 34.200 km 
hacia fines de los ochenta.  
 
Se han atribuido varios factores a esta reducción en el tonelaje transportado: la competencia 
importante del modo automotor con la extensión de las rutas, el proceso de 
industrialización por sustitución de importaciones que significó una penalización a la 
producción agropecuaria, la nacionalización de los ferrocarriles en 1948 y un clima de 
menores inversiones que implicó una reducción importante en la calidad del servicio10. 
 
A principios de los noventa se comienza con un proceso de reforma de la economía que 
incluyó al sistema de transporte ferroviario, área donde el Estado Nacional detentaba el 
monopolio. Con la Ley de Reforma del Estado (N° 23.696), se incluyó a Ferrocarriles 
Argentinos como empresa a ser concesionada.  
 
Aún cuando en principio todas las líneas de pasajeros y de carga fueron consideradas como 
con potencial privatizable, la línea de carga del ferrocarril Belgrano fue excluida del 
proceso. Los segmentos de negocios a privatizar en el área de carga fueron seis (incluyendo 
la del FFCC Gral Belgrano) y el plazo de concesión para los mismos fue de 30 años. Por 
                                                 
10 Ver sección III.4. sobre el tratamiento desfavorable a los distintos modos de transporte.  
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licitación pública nacional e internacional, en 1991 se adjudicaron 5 redes de cargas a 
diferentes consorcios totalizando 21107 kilómetros concesionados, mientras que el 
remanente permaneció en manos del Estado Nacional y mínimamente se transfirieron a 
otras provincias11. 
 

TOTAL DE REDES DEL SISTEMA DE CARGA AL MOMENTO DE LA CONCESION Y 
CORREDORES CUBIERTOS 

Titular Km Corredor 
Ferroexpreso Pampeano S.A. 5230 Rosario - Bahia Blanca 
Nuevo Central Argentino S.A. 4512 Buenos Aires-Rosario-Córdoba-Tucumán 

ALL - Buenos Aires al Pacífico S.A. 5254 Buenos Aires-San Luis-Mendoza-San Juan  

Ferrosur Roca S.A. 3372 Emp.Lobos-Olavarría-Bahía Blanca-
Neuquén-Zapala, Cañuelas-Las Flores-
Quequén 

ALL - Mesopotámico General Urquiza S:A: 2739 Buenos Aires-Concordia-Corrientes-Posadas 
Total concesionadas 21107
Ferrocarril General Belgrano 10451
Transferidos a varias provincias 2000
Remanente en poder del Estado Nacional 650
Total sin concesionar 13101
Total de redes 34208
FUENTE: Elaborado en base a FIEL (1999). 
 
De acuerdo a algunas estimaciones, el sistema de cargas concesionado dispone en la 
actualidad de un parque tractivo de 295 locomotoras en servicio y una flota de 
aproximadamente 18.217 vagones de carga de diversos tipos12. 
 
Los diversos estudios especializados en el tema, señalan que la concesión ha traido como 
consecuencia una mejora notable en la calidad del servicio13. Sin embargo, también se ha 
observado que el proceso de licitación y adjudicación constituía per se un riesgo al no 
haberse delimitado las normas regulatorias sino a través de un proceso de negociación 
(dado que se incluyeron en cada contrato)14 y que eso dio lugar a cierto comportamiento 
oportunista luego de ganarse la licitación. En efecto, en 1997 se inició un proceso de 
renegociación de los contratos de las concesiones en ejecución. La principal razón estriba 
en los bajos niveles de inversión realizados respecto a los propuestos en la licitación, 
debido a la sobre estimación de la demanda. 
 
Después del traspaso a manos privadas del transporte ferroviario de cargas, el medio 
comenzó a recuperar participación en el transporte terrestre, pasando desde un 4,5% de la 
carga en 1992 al 9% en el 2004. La carga actual está muy lejos de los niveles de la década 
del sesenta pero, con 23,4 millones de toneladas, constituye en un registro similar al de 
1970. 
 

                                                 
11 Ver Anexo I.1. para un resumen de los principales puntos regulatorios. 
12 Foro de la Cadena Agroindustrial Argentina (2005). 
13 Ver por ejemplo, FIEL (1999). 
14 Ver Anexo I.2.  
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En efecto, la carga transportada en el 2004 es superior en 15 millones más de toneladas al 
de 1992, creciendo a un ritmo promedio de 8,6% al año. Las toneladas-kilómetros han 
tenido un desempeño similar superando los 12.200 millones, esto es, con una distancia 
promedio de 522 kilómetros. 
 

CARGA HISTORICA POR FERROCARRIL
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El incremento de la carga transportada ha ocurrido en casi todas las líneas ferroviarias. 
Notablemente, sólo Belgrano Cargas mostró un volumen transportado inferior al del año 
base, 1994. El conjunto de líneas incrementó el tonelaje transportado en un 78% respecto al 
año inicial, destacándose Nuevo Central Argentino (NCA) con un crecimiento del 160% y 
Ferrosur Roca con un aumento del 106% en el tonelaje. 
 
Una historia similar puede observarse con el comportamiento de las toneladas – kilómetros. 
Pero en este caso, ninguna línea ha mostrado un descenso respecto a 1994, incluso en el 
caso de Belgrano Cargas se observa un crecimiento del 6%, lo que implica que la distancia 
media en esta línea ha aumentado sustantivamente. 
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Recuadro: El ferrocarril General Belgrano 
 
Aún cuando entre las intenciones de concesión en los inicios de los 90’s se encontraba el  
ramal del General Belgrano, la falta de interesados en hacerse cargo de la explotación y aún 
los intentos de provincialización fallaron. La causa principal puede encontrarse en la falta 
de coordinación interjurisdiccional. 
 
El Estado Nacional decidió, de esta forma, finalmente otorgar una concesión directa en 
1997 al gremio Unión Ferroviaria, el más importante del sector, que asumió la explotación 
de la línea. 
 
En 1999 se crea una sociedad anónima que toma la concesión bajo la denominación de 
Belgrano Cargas SA. El acuerdo entre el nuevo concesionario y el Estado Nacional provocó 
el rechazo de las provincias del norte dado que estas últimas adujeron que los 
concesionarios no estaban en condiciones de realizar inversiones por lo que se decidió 
compartir la explotación de 3000 km al norte de Tucumán, permitiendo a los gobernadores 
ciertas facultades en relación a la red y a la operación de servicios con un canon de acceso a 
ser pactado con el concesionario. Una nueva licitación internacional para este segmento fue 
realizada, resultando nuevamente sin interesados. 
 
La línea del Belgrano tiene una fuerte inserción en el norte del país, con 10.500 kilómetros 
de vías, tiene acceso a 13 provincias, permitiendo también la interconección a a países 
limítrofes por la particularidad tecnológica de usar trocha angosta que comparte con Chile, 
Bolivia, Brasil y Uruguay. 
 
Sanchez et. al. (2001) realizaron un ejercicio contrafáctico simulando qué hubiera pasado si 
la administración del Belgrano Cargas hubiera pasado a manos privadas. Para ello, se tomó 
la información del ferrocarril Nuevo Central Argentino (NCA) con el objeto de estimar la 
viabilidad comercial privada del carguero en cuestión. 
 
Las conclusiones alcanzadas indican que la falta actual de rentabilidad del Belgrano Cargas 
no se debe a la inviabilidad comercial sino con la presencia de transferencias de rentas con 
proveedores y con la falta de inversiones.  
 
El deterioro en la infraestructura y en las obras de arte, al igual que en una parte sustancial 
del parque de tracción y vagones, limitan enormemente la posibilidad de aumentar los 
ingresos de la compañía. También esta situación, al ser afectado el gasto en mantenimiento, 
puede llevar a un real deterioro de la firma con el transcurso del tiempo. 
 
Aún así, el aspecto más problemático detectado por estos autores es el intrincado vínculo 
institucional armado en la operación de esta línea lo que dificulta enormemente la toma de 
decisiones en forma eficiente. En efecto, en la operación intervienen el sindicato, los 
gobernadores provinciales del norte, la Secretaría de Transporte, cooperativa de 
proveedores, etc. 
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Con respecto a la distribución de la carga por línea, puede observarse que NCA detenta la 
porción más importante con una participación del 39% en términos de toneladas y de casi el 
35% en términos de toneladas- kilómetros. En términos de volúmenes, le siguen Ferrosur 
Roca (21%) y ALL- Buenos Aires al Pacífico (16%). Si la medida son las toneladas-
kilómetros, ALL-BAP ocupa el segundo lugar con el 23% del transporte y el tercero 
corresponde a Ferrosur Roca (15,6%). 
 
 

PARTICIPACION POR LINEA 
PROMEDIO 2001 - 2005 

En millones 
Línea Toneladas Toneladas - Kilómetros 

FEPSA 2.8 14.2%             1,202.53  11.3%
Ferrosur Roca 4.2 21.2%             1,656.81  15.6%
ALL - FFCC Mesopotamico 1.1 5.3%                668.94  6.3%
NCA 7.8 38.9%             3,697.98  34.8%
ALL - BAP 3.2 16.0%             2,466.20  23.2%
Belgrano Cargas 0.9 4.5%                947.34  8.9%
TOTAL 20.0 100.0%           10,639.80  100.0%

 
 
Puede observarse también que las tarifas promedio varían entre líneas, con el flete de 
FEPSA un 31% superior al promedio de las líneas y, por debajo, ALL-BAP con un -15%. 
La distancia promedio de las líneas es de 518 km, correspondiendo al Belgrano Cargas 
como la de mayor distancia recorrida. 
 

TARIFAS, INGRESOS Y DISTANCIAS MEDIAS DE LAS LINEAS 
2005 

En pesos y en Kilometros 
 Tarifa promedio ($ por 

tn-km) 
Ingresos 

  Promedio 
= 100 

Millones de pesos 

Distancia 
promedio 

FEPSA 0.063            131             98.00 16.7%                   432.9 
Ferrosur Roca 0.053             110          103.61 17.6%                   381.7 
ALL - FFCC 
Mesopotamico 

0.043               90            37.04 6.3%                  598.4 

NCA 0.047               98          220.69 37.5%                   522.1 
ALL - BAP 0.041              85            88.37 15.0%                   647.2 
Belgrano Cargas 0.059             123            47.99 8.2%               1,057.0 
TOTAL 0.048             100           588.15 100.0%                   518.8 

 
La estimación de la capacidad de carga puede realizarse a través la anualización de la 
máxima carga mensual observada del sistema o de cada línea en particular. De esta forma, 
los resultados muestran que la capacidad teórica de carga del sistema estaría entre 28,7 y 
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26,6 millones de toneladas de transporte, según el supuesto utilizado15. En términos de 
toneladas-kilómetros,  la capacidad máxima rondaría las 15,2 millones de ton-km. 
 
Por línea, puede observarse que la utilización de la capacidad instalada en el 2004 y 2005 
resultaron elevadas, lo que explica el incremento en las tarifas ferroviarias de carga (ver 
más abajo). 
 

UTILIZACION DE LA CAPACIDAD DE CARGA 
EN % DE MAXIMO TONELAJE POR LINEA 

 FEPSA Ferrosur 
Roca 

ALL - FFCC 
Mesopotamico

NCA ALL - 
BAP 

Belgrano 
Cargas 

TOTAL 

1994 53.2% 43.3% 72.1% 33.5% 58.0% 51.9% 45.8%
1995 62.4% 58.1% 75.4% 34.0% 67.8% 62.2% 52.8%
1996 62.2% 73.0% 67.6% 39.6% 75.4% 71.7% 59.1%
1997 69.5% 79.0% 64.2% 46.8% 85.7% 75.8% 65.7%
1998 70.4% 72.2% 57.0% 52.7% 78.1% 80.0% 65.5%
1999 53.3% 71.2% 58.8% 52.9% 74.8% 61.4% 60.8%
2000 50.6% 53.9% 61.8% 53.2% 69.6% 63.1% 56.5%
2001 51.6% 65.0% 40.6% 59.6% 67.8% 52.2% 59.0%
2002 52.1% 56.9% 41.7% 70.1% 72.0% 37.0% 60.7%
2003 60.6% 75.2% 75.6% 77.8% 76.0% 42.0% 71.4%
2004 63.5% 84.3% 84.3% 80.2% 81.0% 37.9% 75.4%
2005 77.3% 89.6% 85.6% 86.9% 84.0% 35.4% 81.5%

FUENTE: Elaboración propia en base a información de la CNRT. 
 

UTILIZACION DE LA CAPACIDAD: TOTALIDAD DEL SISTEMA
EN TONELADAS
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15 Debe señalarse que esta máxima capacidad de carga implica que los vagones en la actualidad transportan 
1.465 toneladas al año, con el supuesto de menor capacidad teórica. Con un viaje promedio de 5 días, 
implicaría que cada vagón carga en promedio 20 toneladas. Como referencia, nótese que la carga transportada 
por la línea Nuevo Central Argentino es de 45 toneladas por vagón.  
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El sistema ferroviario posee una cierta especialización hacia los productos agrícolas y sus 
derivados. En efecto, el 47% de las toneladas transportadas correspondió a granos y 
derivados, mientras un 26% del tonelaje transportado fueron minerales y piedras. En 
términos de distancia, puede observarse que el recorrido promedio más largo fue el de 
petróleos, derivados y otros combustibles (casi 1.000 km). 
 

COMPOSICIÓN DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS 
TRANSPORTADOS 

EN TODAS LAS LINEAS 
AÑO 2004 

  
Concepto En Tn. - Km En toneladas Km 

recorridos 
Granos y derivados 4,226,730,092 37.4% 10,212,645 47.0% 414
Minerales y piedras 3,286,237,918 29.1% 5,708,722 26.3% 576
Petróleo, derivado y otros 
combustibles 

463,015,469 4.1% 487,721 2.2% 949

Productos metalúrgicos 339,788,856 3.0% 1,311,111 6.0% 259
Otros 2,983,253,595 26.4% 3,999,033 18.4% 746

TOTAL 11,299,025,930 100.0% 21,719,232 100.0% 520
FUENTE: Elaboración propia en base a la CNRT. 

 
Las concesionarias también tienden a tener diferentes grados de especialización. Por 
ejemplo, FEPSA transportó en el 2004 el 90% de su carga en productos agrícolas 
(oleaginosas, sus derivados y granos). Belgrano Cargas tiene una especialización similar en 
granos y azúcar (83% de su carga está en estos dos grupos de productos). Con un 
porcentaje menor, pero en la misma línea de productos transporta NCA. 
 
En cambio, Ferrosur Roca, aún con un alto porcentaje de especialización, transporta 
principalmente piedra, cal y cemento, por un lado, y químicos, por el otro. ALL – Buenos 
Aires al Pacífico, además de cereales y pellets, transporta fundente. La línea ALL-FFCC 
Mesopotámico tiene menor grado de especialización que el resto de las concesionarias, con 
un mayor porcentaje de maderas y contenedores16. 
 
Un aspecto particularmente importante en el sistema de transporte por ferrocarril es la 
estacionalidad. El sistema ferroviario claramente tiene una estacionalidad más elevada que 
los dos indicadores mencionados anteriormente, el PBI TAC (1993) y PBI TA (base 1986), 
con una carga 12% superior al promedio anual en el segundo trimestre y 12% por debajo en 
el primero, entre las más marcadas. Esta medida incluye el efecto de las cosechas sobre la 
carga del sistema y, por lo tanto, es evidente que tiene que tener ese comportamiento a lo 
largo del año. Cuando el análisis se realiza por líneas, todas evidencian un comportamiento 
de estas características en mayor o menor grado. 
 
Por ejemplo, Ferroexpreso Pampeano carga por encima del promedio anual durante los 
meses de marzo a julio y por debajo los restantes meses. En el pico, durante el mes de mayo 
su transporte es 33% superior al promedio de los meses y en el mínimo, en febrero,  la 
carga está 38% por debajo. Esta es la línea que posee mayor estacionalidad respecto a las 

                                                 
16 Ver Anexo I.3. para mayores detalles. 
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restantes aunque también N.C.A. tiene una importante variabilidad mensual sistemática en 
el transporte. En cambio, Ferrosur Roca y Buenos Aires al Pacífico poseen menor grado de 
estacionalidad mensual: la primera tiene un mínimo en febrero que está 7% por debajo del 
promedio anual y un máximo en marzo con 4% por encima; el segundo posee un mínimo 
también en el segundo mes del año con un transporte 14% por debajo y máximos en marzo 
y mayo con 11% por encima. 
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I.2.3. Tarifas 
 
2.3.1. Tarifas en el modo automotor 
 
Desde principios de los noventa, dentro del proceso de desregulación de la economía, las 
tarifas del transporte automotor comenzaron a ser determinadas libremente por la oferta y la 
demanda. 
 
La Confederación Argentina de Transporte Automotor de Cargas (CATAC) sumistra un 
cuadro tarifario que depende de los kilométros recorridos y que es utilizada como 
referencia para la fijación de los precios de los fletes. Sobre la referencia, diversos factores 
hacen que la verdadera tarifa se fije por encima o por debajo de los sugeridos. 
 
El último cuadro tarifario es del 2002 y, según fuentes del sector, este cuadro ha mantenido 
vigencia desde entonces. El esquema de flete por tonelada es creciente con los kilómetros 
recorridos pero a una tasa constante de aproximadamente $ 0,10 por kilómetro recorrido 
más un valor fijo de $7,84. Este último valor fijo hace que, conforme la distancia aumente, 
el flete por tonelada – kilómetro descienda sistemáticamente, tal como puede observarse en 
el gráfico, tendiendo al valor de  $ 0,11 para los 600 kilómetros. 
 

TARIFAS SUGERIDAS POR LA CATAC 
AÑO 2002
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TARIFA SUGERIDA POR LA CATAC 
AÑO 2002 $ 
POR TN KM
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Estas tarifas funcionan como una referencia de los fletes que son ajustadas de acuerdo a 
factores estacionales, dependiendo de la oferta y la demanda. El siguiente cuadro es 
bastante descriptivo de cómo se ajustan los precios del transporte en la zona agropecuaria, 
de mayor intensidad de fletes para estos productos. Nótese que el período de mayores 
precios corresponde al de la cosecha de la soja (mayo a julio) con condiciones de precios 
menos elevados durante el período de la cosecha fina (noviembre y diciembre) y del maíz 
(marzo - abril). 
 

Período Mercadería 
(Ejemplo) 

Tarifa Observaciones 

Enero - Febrero  Se determina según 
la oferta y la 
demanda 

Las tarifas se determinan según el 
tonelaje transportado, los tiempos y 
también los kilómetros. 
Generalmente se fijan según km 
sobre la tabla de CATAC: 
- Menos de 50 km: +10/15%. 
- 50 a 100 km: tabla 
- 100 a 150 km: -10%/-15% 
- más de 150 km: -20%/ -25% 

Marzo - Abril Maíz CATAC +10% Esta tarifa es mejorable. La 
demanda es firme pero no tanto 
como en epóca de soja. 

Mayo - Julio Soja CATAC +25% Según el cliente, su habitualidad, 
forma de pago, etc. puede 
mejorarse. 

Agosto - Octubre  Se determina según 
la oferta y la 
demanda 

Similar al período enero y febrero. 

Noviembre - Diciembre Trigo CATAC +10% Similar al período marzo a abril. 

FUENTE: Elaborado en base a fuentes privadas del sector. 
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Esta estacionalidad genera que entre el pico de la tarifa (mayo a julio) y los meses de menor 
demanda, para 150 km, exista una diferencia porcentual del 67% en los fletes. 
 
2.3.2. Tarifas en el modo ferroviario 
 
En el modo ferroviario las tarifas son fijadas también por la interacción de la oferta y de la 
demanda. Para la mayoría de las distancias, también suelen ser, al mismo tiempo, inferiores 
a las de los camiones. 
 
En los modelos económicos simples, tales como los de Von Thunen y Weber, los costos de 
transporte son asumidos como directamente proporcionales a la distancia. Esto es, un 
kilómetro adicional recorrido implica un costo adicional constante, independiente de la 
distancia, sean 10 o 100 kilómetros. Sin embargo, pudo observarse en las tarifas sugeridas 
por la CATAC, en la sección anterior, que a medida que la distancia se incrementa, el costo 
por tonelada-kilómetro se va diluyendo debido a la existencia de un costo mínimo, fijo. 
 
Los costos fijos son denominados costos de terminal, ya que están asociados a las 
estaciones de carga de los modos, que representan los costos fijos más importantes junto a 
los de los vehículos. 
 
El siguiente gráfico ilustra el hecho de que la existencia de costos fijos más altos en el 
transporte por vía ferroviaria, hace inconveniente este tipo de transporte para distancias 
cortas y lo convierte en más económico para distancias más largas17.  Existe, por lo tanto, 
una distancia a la que un modo se convierte en más económico que otro. 
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Debe aquí señalarse qué el gráfico anterior supone que los servicios o calidades son 
comparables, especialmente en términos de tiempos. Esto es, suponemos que el tiempo de 
viaje es similar tanto si la mercadería se traslada por tren que por camión. Si esto no es así, 
aún cuando los costos monetarios de un modo sean superiores al otro, el primero puede ser 

                                                 
17 La práctica señala que para distancias superiores a los 500 km el tren resulta ventajoso en término de costos 
totales (costo del tiempo y de la tarifa). 
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más ventajoso debido al costo de oportunidad del tiempo. Esta razón señala por qué el 
punto de indiferencia entre un modo y otro no puede ser estimado con certeza18. 
 
El siguiente cuadro ejemplifica las tarifas para el transporte de granos por 300 kilómetros a 
través del camión o del ferrocarril (Ferroexpreso Pampeano).  
 

TARIFAS DE CARGA DE GRANOS: CAMIONES Y FERROCARRIL 
 

Tarifa ($ por tonelada kilómetro) 
 1992 1993-1997 1998-1999 2002-2005 (e) 

Camión 300 Km (1) 0.043 0.053 0.065 0.126
Tren (Ferroexpreso Pampeano) (2) 0.031 0.026 0.032 0.053

 
Brecha de tarifas (1)/(2) 136.9% 203.3% 205.5% 237.6%
FUENTE: Elaboración propia en base a CATAC y CNRT. 

 
Puede concluirse, de la observación del cuadro anterior que: 
 
1. El modo ferroviario tiene las tarifas más bajas. Incluso, comparadas las tarifas nominales 
de CATAC con la tarifa promedio de ferrocarriles, de modo que, para menos de 600 
kilómetros continúa predominando el modo ferroviario. 
 
2. Las tarifas han variado en los noventa pero no sustantivamente. El cambio importante se 
verifica, como debía esperarse, después de la devaluación de enero de 2002. 
 
3. La brecha entre las tarifas por camión y ferroviarias en los noventa fue de más del 200%. 
 
4. La brecha se ha amplió después del 2002, con aumentos nominales más importantes en la 
tarifa para camiones que para el ferrocarril. 
 
 
¿Qué puede explicar esta ampliación en la brecha entre la tarifa de los camiones y la de 
ferrocarriles?. Una primera razón es el hecho de que las demandas sectoriales han cambiado 
y se ha requerido mayor demanda de modos más flexibles. En particular, la recuperación de 
la industria después de la devaluación probablemente haya incrementado los requerimientos 
de servicios de transporte por camión, empujando las tarifas de este modo respecto a la de 
los ferrocarriles. Este argumento supone que existe una cierta segmentación en las 
demandas entre ambos modos. 
 
Una segunda razón puede deberse a que los costos de ambos modos hayan variado en 
forma diferente. Por ejemplo, una posibilidad de que los costos (fijos o variables) hayan 
aumentado más fuertemente en el modo automotor que en el ferroviario. Esto implicaría, 
siguiendo el gráfico anterior, que a cada distancia el modo automotor sería más costoso. 
Como resultado, el modo ferroviario ganaría participación en la carga (verificado en los 
hechos) y también competiría en tramos de corta distancia. (Ver gráfico más abajo). 
                                                 
18 Jiang, et. al. (1999) para Francia estimaron en base a las probabilidades de elección que para distancias 
inferiores a 300 km, el modo automotor domina sobre el ferroviario. 
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Esto último es más díficil de verificar, dado que la distancia media recorrida por el 
ferrocarril se incrementó en los últimos años, en algunos casos sustancialmente. Esto podría 
implicar que lo que prevaleció es una mayor demanda relativa en el caso de los camiones, 
lo que condujo a ampliar la brecha entre ambas tarifas.   
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DISTANCIA MEDIA RECORRIDA DE LA CARGA 
En kilometros 

 1994-2001 2002-2005 Var. % 
Ferroexpreso Pampeano 387 431 11.3% 
Ferrosur Roca 388 391 0.7% 
ALL Mesopotamico 509 641 25.9% 
NCA 401 475 18.3% 
ALL BAP 802 781 -2.6% 
Belgrano Cargas 868 1,072 23.5% 
Total de la Red 517 534 3.3% 

FUENTE: Elaboración propia en base a CNRT. 
 
Otro hecho significativo, observado en las tarifas de los ferrocarriles, especialmente en 
aquellas concesionarias con mayor especialización en productos agrícolas, es la marcada 
estacionalidad de sus valores, con incrementos en el segundo trimestre de cada año. Esto 
mismo es observado en las tarifas para el transporte por camión, según la evidencia que 
surge de fuentes del sector. 
 
Nótese que en el caso de FEPSA, las tarifas de los meses de marzo a mayo están entre 14% 
y 17% por encima del promedio anual, al igual que se observa en el mes de enero. En 
ambos períodos, tienen que ver con la cosecha gruesa y fina, respectivamente. Algo similar, 
pero influido por la cosecha gruesa se observa en la línea NCA, en donde la tarifa promedio 
de abril es en 11% superior a la del promedio del año.  
 
La totalidad del sistema hereda de estas dos concesionarias, especialmente, la 
estacionalidad que se observa con tarifas superiores entre marzo y mayo. 
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ESTACIONALIDAD EN LAS TARIFAS FERROVIARIAS 

Promedio anual = 100 
Valores reales por tonelada-kilómetro 

 Ferroexpreso 
Pampeano 

Ferrosur 
Roca 

Ferrocarril 
Mesopo-
tamico 

Nuevo Central 
Argentino 

Buenos 
Aires al 
Pacifico 

Belgrano 
Cargas 

TOTAL 
SISTEMA 

FFCC 
Enero 115 103 99 96 95 100 100
Febrero 108 101 103 95 100 103 101
Marzo 117 101 108 108 105 101 106
Abril 117 98 96 111 100 102 106
Mayo 114 100 101 103 101 98 103
Junio 98 100 93 100 104 100 100
Julio 91 99 95 100 96 98 97
Agosto 86 99 97 97 97 95 96
Setiembre 85 99 107 96 106 94 98
Octubre 82 100 104 97 95 98 95
Noviembre 84 100 99 98 100 102 97
Diciembre 103 100 98 99 101 108 100
FUENTE: Elaboración propia en base a datos de la CNRT. 



 30

CAPITULO II. FACTORES QUE INCIDEN EN LOS COSTOS EN 
EL CORTO PLAZO 

 
 
I. 1. Introducción 
 
En este capítulo se describen los principales determinantes en el corto plazo de los precios 
y las cantidades en el mercado del transporte de cargas. Se realiza esta distinción entre los 
de corto y los de largo plazo para aislar los que son factores que inciden en un momento 
determinado, dada la infraestructura y la oferta de insumos críticos (que son influidos por 
consideraciones de largo plazo), tales como cambios en la demanda del transporte, 
modificaciones en precios relativos o por cuestiones estacionales. Los de largo plazo se 
analizarán en el capítulo III. 
 
II. 2. Evolución reciente de la actividad de transporte 
 
La actividad del transporte alcanzó su récord en el 2005. Este récord en la carga 
transportada se observó en los dos principales modos de transporte: el ferroviario y el 
automotor. 
 
El siguiente cuadro ilustra el crecimiento en el transporte en el medio ferroviario. En el 
promedio de los años recientes, 2003-2005, la carga en toneladas creció a una tasa media 
anual de 10,4%, alcanzando en este último año el máximo de los últimos 11 períodos. 
 
El modo de transporte aéreo, con una carga que representa apenas el 0,8% de la del 
ferrocarril, creció a una tasa del 11,3% después del 2002, aunque su nivel del 2005 está por 
debajo del registro del 2000.  Sin embargo, este indicador es poco representativo del 
transporte interno de productos dado que más del 90% del tonelaje se realiza por servicio 
internacional (operaciones de exportación o importación de bienes). 
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INDICADORES DE ACTIVIDAD DE CARGA 
  

Año FFCC Avión 
 Miles de Tn Var. % Miles de Tn Var. % 

1993                  -          116,5  
1994            13,163          132,9 14.1% 
1995            15,192 15.4%          130,8 -1.6% 
1996            17,013 12.0%          155,9 19.2% 
1997            18,904 11.1%          169,6 8.8% 
1998            18,828 -0.4%          184,2 8.6% 
1999            17,489 -7.1%          177,6 -3.6% 
2000            16,262 -7.0%          203,6 14.6% 
2001            16,963 4.3%          161,0 -20.9% 
2002            17,458 2.9%          136,3 -15.4% 
2003            20,544 17.7%          162,7 19.4% 
2004            21,736 5.8%          182,8 12.3% 
2005            23,440 7.8%           186,7 2.1% 

FUENTE: Elaboración propia en base a INDEC. 
 
La actividad del transporte carretero puede ser aproximada a través de dos vías: la cantidad 
de camiones pesados pasantes por peajes o por el indicador de actividad elaborado por 
FIEL (PBI TCC).  
 
En el cuadro siguiente se muestran los camiones pesados pasantes por peajes de rutas 
nacionales, por los de la provincia de Buenos Aires, la de los accesos a la Ciudad de 
Buenos Aires y a la ciudad de Córdoba. Puede claramente observarse que en todos los 
casos el registro del 2005 constituye niveles máximos, con 40 millones de vehículos 
pasantes para esta muestra que supera ampliamente los mínimos de 26 millones del 2002. 
La tasa anual de crecimiento promedio entre 2003 y 2005 es cercana al 16%, por encima 
del 10,4% del transporte ferroviario. 
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INDICADORES DE ACTIVIDAD DE CARGA 

  
Camiones pasantes por peajes (1) 

En Miles 
Año 

Rutas 
Nacionales 

Prov. Bs. 
As. 

Acceso a 
Ciudad de 

Buenos Aires

Acceso a la 
Ciudad de 
Cordoba 

Total 

1995            17,441 579.8 n.d. n.d. n.d. 
1996            17,766 570.3 n.d. n.d. n.d. 
1997            19,101 529.7              6,592 n.d. n.d. 
1998            19,613 594.8              8,538 n.d. n.d. 
1999            18,340 655.9              8,117 n.d. n.d. 
2000            18,503 633.4              8,350 n.d. n.d. 
2001            18,464 522.4              7,838         1,647         28,472 
2002            17,503 541.7              6,794         1,357         26,196 
2003            20,789 626.0              9,016         1,755         32,186 
2004            22,124 728.0            10,850         2,013         35,715 
2005            25,178 770.8            12,451         2,345         40,744 

Variaciones Porcentuales 
1996 1.9% -1.6% n.d. n.d. n.d. 
1997 7.5% -7.1% n.d. n.d. n.d. 
1998 2.7% 12.3% 29.5% n.d. n.d. 
1999 -6.5% 10.3% -4.9% n.d. n.d. 
2000 0.9% -3.4% 2.9% n.d. n.d. 
2001 -0.2% -17.5% -6.1% n.d. n.d. 
2002 -5.2% 3.7% -13.3% -17.6% -8.0% 
2003 18.8% 15.6% 32.7% 29.3% 22.9% 
2004 6.4% 16.3% 20.3% 14.7% 11.0% 
2005 13.8% 5.9% 14.8% 16.5% 14.1% 

 FUENTE: Elaborado en base a INDEC. 
 Nota: (1) Comprende vehículos de más de dos ejes y más de 2,10 metros de altura. 

Rutas Nacionales: comprende los sigueintes concesionarios: Semacar SA, Caminos del Oeste SA, 
Nuevas Rutas SACV, Covico UTE, Servicios Viales SA, Covinorte SA, Covicentro SA, Concanor 
SA, Virgen de Itati SA, Rutas del Valle SA, Camino del Abra SACV, Caminos del Rio Uruguay SA, 
Red Vial Centro SA y SVI Cipolletti-Neuquén UTE.  
Rutas de la provincia de Buenos Aires: Covisur SA y Camino del Atlántico. 
Accesos a la Ciudad de Buenos Aires comprende: AU Buenos Aires – La Plata, Acceso Oeste, 
Acceso Ricchieri, Acceso Norte y AU Ezeiza – Cañuelas. 

 
El PBI de Transporte de Carga por Carretera (PBI TCC) elaborado por FIEL replica la 
metodología del Ministerio de Economía19. Este indicador muestra una recuperación 
posterior al año 2002 que supera el crecimiento de la economía. 
 
En efecto, después de la crisis del 2002, la actividad se caracterizó por una fuerte 
reactivación. Específicamente, en el 2003 con la economía creciendo al 8,8%, el PBI TAC 
aumentó 8,2% mientras que el PBI TCC creció a una tasa del 12,5%. El impulso principal 
provino del movimiento de los productos industriales que explican buena parte de su 

                                                 
19 Para la elaboración del indicador se utilizan más 100 series mensuales vinculadas con actividades 
industriales y agropecuarias. 
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crecimiento, de las excelentes cosechas agrícolas y de la recuperación del consumo de 
carne. Los años 2004 y 2005 se encuentran dentro de esta tendencia creciente, dado que el 
PBI TCC se mantuvo creciendo al 5,5% y 6,9%, respectivamente. 
 
El fuerte crecimiento del año 2003 llevó la participación del PBI TCC al 2,4% del PBI 
global, después de haber promediado un nivel por debajo del 2% en los años finales de la 
década del noventa. El crecimiento de los años 2004 y el estimado para el siguiente, 
inferiores a los del PBI de la economía, reducirían levemente la participación hacia el 2,2% 
en el 2005. 

 
PBI DE LA ECONOMIA Y DEL TRANSPORTE 

Evolución en moneda de 1993 
 

  
Tasas promedio anuales 

  
1994-
1998 

 
1999-2001

 
2002 

 
2003 

 
2004 
(p) 

 
2005 (e) 

  
PBI Economía (p.m.) 4.1% -2.9% -10.9% 8.8% 9.0% 9.0%
PBI T.A.C. 7.8% -1.4% -7.9% 8.2% 13.4% 15.0%

  
PBI TCC 3.7% 1.1% -5.2% 12.5% 5.5% 6.9%

  
PBI TCC por Productos       

   Productos Agropecuarios 3.4% 0.4% -3.0% 13.8% 4.5% 5.9%
   Productos Industriales 4.3% 2.6% -8.9% 10.0% 7.5% 8.6%

FUENTE: FIEL (2005) y estimaciones propias. 
 
En resumen, el PBI TCC confirma lo que se evidencia en indicadores individuales acerca 
de que el sector transporte aumentó fuertemente su actividad desde el 2003, empujado por 
la mayor necesidad de transportar productos agropecuarios como industriales.  
 
II. 3. Factores de Demanda 
 
Como se ha reseñado recientemente, la actividad del transporte se ha recuperado 
rápidamente después de la crisis, superando todo récord anterior de producción de estos 
servicios. Esta afirmación es válida tanto para el transporte por carretera como para el 
transporte por ferrocarril. 
 
Esta recuperación de la actividad sectorial no ha sido seguida por toda la economía. De 
hecho, el nivel del PBI agregado en el 2005 es sólo 5,6% superior al nivel de 1998. Los 
productores de bienes son los que han recuperado más rápidamente su actividad desde el 
2002, con un crecimiento del 31% frente a una recuperación más moderada de los servicios 
que crecieron 24,7% en el mismo período. 
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En efecto, el cambio de precios relativos después de la devaluación, favorables a la 
producción de bienes comercializables incrementó la participación de los bienes en el PBI 
de la economía frente a los servicios. 
 

PARTICIPACION DE LA PRODUCCION DE BIENES Y SERVICIOS EN EL PBI 
(EN %)
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En particular, la agricultura creció 22% desde la devaluación y la industria 39,4%, 
arrastrando los servicios de transporte que se reflejaron en un aumento del 41,8% en el PBI 
de Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones. 

 
CRECIMIENTO DEL PBI POR SECTORES 

  
 Agregado 2001-2005 2002-2005 1998 = 100

 PBI pm 15.3% 29.3%           105.6 
 PBI precios productor 16.0% 27.9%           107.3 

(1) Agricultura, ganadería, caza y silvicultura 20.0% 22.0%           121.4 
(2) Pesca -46.9% -34.2%              63.8 
(3) Explotación de Minas y Canteras -0.9% 2.9%           107.1 
(4) Industria Manufacturera 24.1% 39.4%           101.8 
(5) Suministro de Electricidad, gas y agua 16.6% 20.3%           130.2 
(6) Construcción 36.9% 105.6%            101.1 
(7) Comercio Mayorista y Minorista y Reparaciones 14.7% 40.6%             95.0 
(8) Hoteles y Restaurantes 12.4% 22.5%              99.8 
(9) Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones 30.5% 41.8%           125.1 

(10) Intermediación financiera -25.6% -7.3%              69.5 
(11) Actividades Inmobiliarias, empresariales y de alquiler 6.7% 13.0%            104.1 
(12) Administración Pública y Defensa 5.5% 6.4%           106.5 
(13) Enseñanza, Servicios sociales y de Salud 9.9% 10.2%           118.2 
(14) Otras actividades de Servicios Comunitarias, 

Sociales y Personales y Servicio Doméstico 
13.0% 25.3%           113.5 

  
 PBI Bienes ((1)+ (2) + (3) + (4)) 20.4% 31.1%           106.0 
 PBI Servicios (Resto) 11.6% 24.7%           104.5 

FUENTE: Elaboración propia en base al Ministerio de Economía. 
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II. 4. Evolución de los precios de insumos del transporte 
 
Con respecto a los insumos, a partir de la devaluación de enero de 2002, los precios de los 
mismos comenzaron un proceso de incremento que aún no finalizó. 
 
Los costos de los insumos analizados mostraron tres etapas muy marcadas a partir de la 
devaluación de enero de 2002. 
 
Una primera etapa donde los precios aumentaron sustancialmente, siguiendo la evolución 
del tipo de cambio. Esta etapa finalizó entre julio y setiembre de 2002,  según el insumo 
considerado. Hacia estos meses los precios de los productos acumularon incrementos de 
entre el 60% (acoplados) y el 280% (camiones y chasis). 
 
Una segunda etapa correspondió a la evolución de precios a partir de esos meses hasta el 
primer trimestre de 2004. Se caracterizó por una estabilización de los precios y un 
reacomodamiento, incluso descendente en algunos casos. 
 
A partir del primer trimestre de 2004 comenzó un período de suba en los precios de algunos 
insumos y servicios relacionados al transporte que aún se mantiene. Estos incrementos se 
relacionan con cambios en los precios de algunos insumos (acero y petróleo), pero gran 
parte se debe a un proceso de recuperación de la demanda, lo que ha empujado los precios 
de los insumos en forma ascendente.  
 
 

EVOLUCION DE LOS PRECIOS DE INSUMOS SELECCIONADOS 
Variaciones entre fines de cada año 

Precios sin impuestos 
 Aceites 

lubricantes 
Acoplados Acumuladores 

eléctricos 
Autopartes 

de goma 
Camiones y 
sus chasis 

Cubiertas 
convencionales

Gas oil 

2002 109.5% 60.1% 137.3% 126.3% 302.6% 152.3% 203.9%
2003 1.2% 9.5% 2.7% 1.2% -11.8% 7.3% 4.2%
2004 6.4% 35.2% 18.0% 13.0% -1.4% 4.6% 7.9%
2005 14.7% 9.5% 11.8% 12.1% 21.9% 5.6% 0.0%

2005-2001 158.6% 159.5% 221.6% 190.1% 326.5% 199.0% 241.6%
FUENTE: Elaboración propia en base a INDEC. 
 
Los insumos aumentaron desde la devaluación entre el 241% (gasoil) y el 160% (acoplados 
y lubricantes). Estos aumentos implicaron una presión sobre los costos del transporte lo que 
explica en parte el incremento en los precios de las tarifas. 
 
II. 5. Incorporación de nuevos camiones 
 
Ante las condiciones favorables de rentabilidad, las ventas de camiones han aumentado 
sustancialmente, alcanzando las 18 mil unidades en el 2006 (estimado). La cantidad de 
vehículos incorporados en el 2002 alcanzó un mínimo de 2560 unidades, en la situación de 
mayor crisis económica reciente. 
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De acuerdo a ADEFA (Asociación de Fábricas de Automotores), en el año 2004 el parque 
estimado de vehículos de carga era de 422.024 unidades. Esto implica que la incorporación 
de nuevas unidades al mercado significa una ampliación de la oferta del 4%, 
aproximadamente, cada año. Este aumento ha sido la respuesta a la mayor demanda y, por 
lo tanto, ha contribuido a una moderación en el incremento de las tarifas.  
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II. 6. Evolución de la tarifa de transporte 
 
Como se ha mencionado reiteradamente, no existen valores públicos disponibles de fletes 
del modo automotor, el dominante en la Argentina, de forma de hacer un análisis en 
distintos momentos del tiempo de manera confiable. 
 
Los distintos actores del mercado han señalado que los fletes se incrementaron 
sustancialmente desde el año 2002. Una primera aproximación lo señalan el precio del 
alquiler de equipos para un sector específico, el de la construcción. Si bien es sólo una parte 
mínima del complejo de transporte, los mismos indican que habrían aumentado 
sustancialmente pero por debajo de la inflación mayorista. 
 

Indice de precios de algunos servicios del ICC 
   

 Camión con 
Acoplado 

Camión Playo Camión 
Volcador 

Camioneta IPIM 

2002 44.7% 9.2% 48.6% 15.2% 118.0% 
2003 8.4% 10.4% 23.9% 3.9% 2.0% 
2004 7.6% 19.2% 5.0% 12.6% 7.9% 
2005 16.5% 19.3% 21.1% 14.7% 10.6% 

2005-2001 96.4% 71.4% 134.1% 54.6% 165.2% 
 FUENTE: Elaboración propia en base a INDEC. 
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Una tarifa más representativa del transporte general de mercaderías puede aproximarse por 
la evolución de los fletes ferroviarios. Si se asume cierta relación, de complementariedad o 
sustituibilidad con el modo automotor, las tarifas de ambos modos tenderán a moverse en el 
mismo sentido, aunque existe la posibilidad de que ambos tiendan temporariamente a 
divergir por cambios diferenciales en costos o demanda.  
 
Claramente en algunas regiones ambas tarifas tenderán a estar más correlacionadas que en 
otras, estando estas regiones delimitadas por el área de influencia del ferrocarril. La 
expansión de la demanda por el transporte de bienes en los últimos 4 años incrementó el 
área de influencia del ferrocarril. Esto es, la mayor demanda de transporte por camiones 
elevó las tarifas para el modo lo que se tradujo en un aumento en la demanda por el 
transporte ferroviario de agentes localizados a distancias más alejadas. En este sentido, el 
aumento de la demanda general por transporte eleva el área de influencia del modo menos 
flexible, vgr. FF.CC., tendiendo a aumentar la correlación de tarifas. 
 
Como se ha señalado en la sección I.2.3. sobre tarifas de los distintos modos, en los últimos 
años se ha observado una ampliación en la brecha entre las tarifas ferroviarias y de 
camiones. La probable explicación radica en la mayor demanda de servicios de transporte 
del sector industrial, de más díficil sustitución hacia el modo ferroviario. 
 
Las tarifas ferroviarias han mostrado desde la devaluación de enero de 2002 un aumento 
sustancial en términos nominales, y una recuperación en términos reales desde ese período 
(deflactada por el índice de precios mayoristas, IPIM). Sin embargo, la recuperación no ha 
sido completa respecto al nivel de 1998, dado que las actuales tarifas se encuentran todavía 
15% por debajo del registro de aquel año. Debe observarse también una tendencia a una 
caída real en las tarifas, explicadas por la mayor competencia en el sistema y, sin duda, por 
la mayor eficiencia en la operación20.  
 

                                                 
20 Por línea, algunas han recuperado los niveles tarifarios hasta casi aproximarse a los vigentes antes de la 
crisis del 2002, con la excepción de Ferrocarril Mesopotámico y Buenos Aires al Pacífico que todavía se 
encuentran 20% por debajo.  Belgrano Cargas, por el contrario, hoy presenta tarifas reales 13% superiores a 
las observadas en el 2001. 
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TARIFAS PROMEDIO DEL SISTEMA FERROVIARIO
En $ por Tn - Km
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En resumen, los datos de tarifas en términos reales muestran una recuperación importante 
aunque en algunas líneas todavía se encuentran por debajo de los niveles anteriores a la 
crisis.  
 
Cabe señalar que los servicios de transporte interno no están expuestos a la competencia 
externa y dependen principalmente de la demanda interna, por lo que puede considerarse un 
servicio no comercializable internacionalmente. Su precio y las cantidades, por lo tanto, 
deberían reflejar la interacción de la oferta y la demanda local. 
 
II. 7. Descripción analítica simple del mercado 
 
Una forma fácil de decribir el comportamiento del mercado de transporte es indagando que 
ha sucedido con la oferta y con la demanda de servicios21. 
 
Para intentar responder a esta pregunta, se introducen los siguientes gráficos que de manera 
simplificada representan el mercado de transporte. 
 
Los supuestos que se asumen para el análisis son los siguientes: 
 
1. Existen sólo dos modos de transporte alternativos, el tren y el camión, y no existen 
ventajas muy diferentes de un modo sobre el otro. Es conocido que existen diferencias en 
tiempo y oportunidad entre un modo y otro, sin embargo, para este ejercicio se supone que 
ambos modos no presentan tal diferencia o que se corrigen las tarifas para tener en cuenta 

                                                 
21 Esta sección sigue y amplía lo presentado en  FIEL (2004). 
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esto. En efecto, una opción es suponer que las tarifas ferroviarias, si bien inferiores a las del 
camión, cuando se tiene en cuenta el mayor tiempo de viaje o los costos de trasbordos 
debido a la inflexibilidad, son similares a las del otro modo. Es decir, en equilibrio deberían 
ser igualmente valorados ambos modos de forma que las tarifas reflejen ese valor de 
indiferencia22. 
 
2. La demanda por transporte incluye a la de productos agropecuarios e industriales y, de 
acuerdo al nivel de demanda, se va asignando a un modo u otro. No existe preferencia de 
un sector por un medio u otro23.  
 
3. Se hace la distinción entre el corto y largo plazo que sólo afecta a la oferta. La oferta de 
largo plazo mide el aumento en la capacidad cuando ésta se puede modificar. Es una 
medida relativa y no absoluta. Es decir, para un modo el largo plazo puede significar varios 
años (ferrocarril) y requerir mayores inversiones (por eso la oferta es más alta que en el otro 
modo), mientras que la oferta de largo plazo en el modo automotor sólo puede significar 
incorporar nueva flota a través de la compra de camiones. 
 
4. La oferta de corto plazo indica la capacidad disponible en los próximos meses o en el 
siguiente año. Se supone que la oferta es más flexible (más elástica) al precio en el caso de 
los camiones, dado que es más factible reacondicionar fácilmente camiones que estaban 
fuera de circulación si la tarifa los hace rentables que, como ocurriría en el caso ferroviario, 
incorporar material rodante dado que la vía férrea le pone un límite físico ineludible. 
 
Los siguientes gráficos ilustran la historia reciente: 
 
a) La demanda del año 2002 era relativamente baja. 
b) La demanda crece en los años siguientes. 
c) Como consecuencia, en el corto plazo el aumento de la demanda implica mayores tarifas 
(pasa de T0 a T1 y T2, sucesivamente) aumentando las cantidades transportadas por 
ferrocarril como por camión (pasa de F0 + C0 a F2 + C2). Este es el equilibrio de corto 
plazo. 
d) En el largo plazo es posible incorporar nuevos camiones o ampliar la infraestructura 
ferroviaria. Dado que los camiones reaccionan primero, debido a que la oferta de largo 
plazo es más baja, significando menor costo de incorporar vehículos vis a vis trenes, la 
tarifa tiende a bajar después de haber sobrerreaccionado en el corto plazo (pasa de T2 a 
TLP) aumentando al mismo tiempo la oferta de transporte. 
 
e) Pero en el caso graficado el equilibrio de largo plazo no es alcanzado dado que a la tarifa 
TLP la oferta del servicio de trenes no ha reaccionado. De hecho implicaría que habría que 

                                                 
22 Este es el principal argumento que se sostiene en este trabajo al asimilar las tarifas ferroviarias a las del 
modo automotor. 
23 Este supuesto es más díficil de sostener en vista de que las fábricas e industrias se relocalizan mientras que 
los campos no. Dado que los centros de consumo mutan lentamente, cambios en la demanda exigen distintos 
tipos de bienes que requieren de fábricas localizadas en diferentes partes. Para ello se necesitan camiones 
dada la flexibilidad requerida. En cambio, las producciones agropecuarias están siempre localizadas en el 
mismo lugar. 
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desinvertir dado que a la actual tarifa, la oferta de largo plazo es inferior a la de corto plazo. 
Esto no significa que este sea la situación actual. 
 
Este análisis simple tiene consecuencias que ilustran los principales rasgos actuales del 
mercado: 
 
1) Las tarifas del transporte de carga han aumentando sustancialmente debido a un 
incremento de la demanda. La evidencia más concluyente es que en los últimos 4 años las 
tarifas reales y las cantidades se han movido en la misma dirección, aumentando. 
 
2) El equilibrio de corto plazo no significa que permanecerán elevadas las tarifas. Existe 
una respuesta de más largo plazo que ya se está observando en el mercado: la fuerte 
incorporación de camiones nuevos al mercado. 
 
3) Esto implica que la tarifa actual puede estar por encima de la de largo plazo. 
 
4) No se ha supuesto nada acerca de si la curva de oferta de largo plazo mide los verdaderos 
costos de oportunidad de los insumos. Particularmente, si los costos “verdaderos” fueran 
superiores a los que se observan en la oferta de largo plazo, habría un exceso de oferta de 
transporte.  
 
Este sería el caso de, por ejemplo, si existieran subsidios a los peajes, a los combustibles, 
no se pagara por la congestión o contaminación generada o existiera evasión impositiva en 
una franja importante de los oferentes. Esto generaría una ampliación de la capacidad con 
una tarifa final que no reflejaría el verdadero costo de oportunidad de los recursos, sino que 
se encontraría por debajo. 
 
El próximo capítulo considerarán algunas de estas distorsiones y su impacto sobre la 
estructura de transporte en la Argentina. 
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EVOLUCION EN EL CORTO PLAZO 
Modo ferroviario 

   
Modo Automotor (Camiones) 
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Mercado de Transporte de Cargas 

 
 

EVOLUCION EN EL LARGO PLAZO 
Modo Ferroviario 
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Modo Automotor (Camiones) 
 

 
 

Mercado de Transporte de Cargas 
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CAPITULO III: FACTORES QUE INCIDEN EN LOS COSTOS 

EN EL LARGO PLAZO  
 
III.1. Introducción 
 
En el corto plazo, la tarifa de equilibrio está determinada principalmente por cambios en la 
actividad económica general que repercuten en la demanda de transporte. También la 
incorporación de camiones puede considerarse como un determinante del corto plazo, dado 
que los costos y tiempos de proveerlos en el mercado son relativamente bajos. 
 
En el largo plazo, en cambio, otros factores tienen una incidencia más sustancial. 
Particularmente, debe señalarse que la oferta de los distintos modos enfrentará una 
capacidad limitada o mayores costos dependiendo de la infraestructura disponible y del 
precio de insumos importantes para la provisión de estos servicios. De esta forma, en este 
capítulo se consideran la importancia de la infraestructura vial y los costos del combustible. 
Finalmente, se hace una breve referencia a otras regulaciones que constituyen costos u 
obstáculos para la actividad del transporte (e.g. regulaciones laborales, seguros, etc.). 
 
III. 2. La infraestructura vial y el transporte 
 
III.2.1. Introducción 
 
Desde el punto de vista económico la provisión de infraestructura conduce a mejoras de 
productividad y, consecuentemente, al crecimiento a través de las reducciones reales de 
costos.  
 
Desde esta perspectiva, la inversión en infraestructura, vial ó ferroviaria, se traduce en un 
impacto en los mercados de productos desde el lado de la oferta. Sin embargo, también la 
demanda se ve afectada, dado que al enfrentar una mayor disponibilidad de productos a 
menores costos se traducen en un mayor excedente del consumidor. Conjuntamente, la 
mejora de la productividad y el incremento del excedente del consumidor, elevan el 
bienestar social.  
 
En esta sección se repasará la evolución de la dotación de infraestructura vial y ferroviaria, 
su estado y actuales formas de gestión y financiamiento; del mismo modo se hará referencia 
a la evolución de la demanda. El objetivo será otorgar  una noción del estado actual de las 
facilidades de transporte e intentar cuantificar los probables impactos sobre los los costos 
de transporte de la producción a escala global.  
 
III.2.2. Facilidades de Transporte en Argentina 
  
El estado general de la dotación de la infraestructura de transporte influye en los costos del 
flete de productos a través de reducciones o aumentos en los tiempos de viaje, las 
probabilidades de accidentes, etc. 
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Por lo tanto, es de esperar que las mejoras en la provisión de infraestructura de transporte se 
traduzcan en menores costos de fletes y con ello mejore la competitividad individual de las 
firmas, traduciéndose en una mejora global.  
 
Un aspecto crítico vinculado a lo anterior se relaciona con las formas de gestión y 
financiamiento en la provisión del mencionado servicio. La provisión y gestión pública ha 
sido la modalidad más frecuente en el pasado, y sólo a partir de la década anterior se han 
puesto en práctica nuevas formas de gestión, privadas ó mixtas. En efecto, la presencia de 
aspectos asociados a mercados incompletos, información asimétrica, monopolios naturales, 
bienes públicos y externalidades, junto con potenciales problemas de coordinación, 
favorecen al sector público en la tarea de provisión, aunque luego sea conveniente delegar 
el mantenimiento y explotación de la misma a un agente privado.  
 
En cuanto al financiamiento, en el caso de que la exclusión sea practicable, y con el objeto 
de evitar conductas del tipo del consumo libre (free rider), los usuarios, a través de cargas o 
impuestos basados en el principio de beneficio, deberían solventar la provisión de la nueva 
infraestructura. Del mismo modo, la presencia de externalidades debería compensarse entre 
aquellos para los cuales implican un beneficio y aquellos a los que representa un perjuicio.  
 
También, frente a un proyecto con características tecnológicas de monopolio natural, se 
debería recurrir a la intervención de agencias reguladoras, de modo que los ingresos por 
precio de utilización sean suficientes como para solventar la inversión, su mantenimiento y 
eventuales reparaciones. 
 
Una dimensión complementaria a la cuestión del financiamiento de la infraestructura de 
transporte, y que resulta de mayor relevancia para el presente análisis, se refiere a los costos 
operativos de los vehículos en función de sus características y el estado de la infraestructura 
sobre la cual se realiza el tráfico. El costo de transporte no sólo comprende el costo de 
brindar la infraestructura, sino también del costo operativo de los vehículos (COV), los que 
a su vez están influidos por el tipo de inversión vial que se haya implementado. Así, la 
reducción de los COV depende de las mejoras en la calzada, la inclusión de banquinas, la 
reducción del tiempo implementado para la cobertura de un tramo, la menor congestión y 
seguridad. De este modo, la medida de COV, representativa de los costos variables se ve 
influenciada por los gastos en infraestructura. 
 
La investigación aplicada ha avanzado en este sentido desde largo tiempo atrás. Por caso, el 
Banco Mundial comenzó a principios de 1969 un programa de larga escala dedicado al 
estudio del diseño y mantenimiento de la infraestructura vial, teniendo en cuenta las 
relaciones existentes entre los costos de construcción, mantenimiento y el COV, con el 
objeto de generar herramientas de decisión para el planeamiento vial24.  
 
El programa ha desarrollado modelos para el estudio de los costos que enfrenta el usuario 
en una variedad de estados de la infraestructura vial y condiciones de tráfico, aunque sin 
incluir condiciones de congestión.  
 
                                                 
24 Highway Design and Maintenance (HDM) Standards Study. 
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En la misma línea de investigación se encuentran los estudios realizados por la Dirección 
Nacional de Vialidad (DNV), sobre costos operativos de vehículos. Las diferentes 
características topológicas de la infraestructura resultan de relevancia en su consideración 
conjunta con otros parámetros, tales como velocidad de circulación y tipo de vehículo, en la 
determinación de los costos de operación sobre determinada vía. A modo de ejemplo, se 
presenta en la tabla a continuación, los costos de operación, medidos en $/Km. de un 
camión pesado, según distintos tipos de superficies viales y rangos de velocidades de 
circulación, para una topología llana. Según la DNV, los costos que se presentan a 
continuación se incrementan un 5% y 10% para una topología ondulada y montañosa, 
respectivamente.  
 

Tierra Ripio Pavimento  Tierra / Pavimento  Ripio / Pavimento
5 6.9 6.0 4.9 42.2 22.9
10 6.5 5.6 4.5 43.6 23.1
15 6.2 5.2 4.3 45.0 23.2
115 6.5 5.8 3.5 86.5 65.2
120 7.2 6.4 3.6 101.1 79.1

(*) Incluye Costo del tiempo incurrido y costo del recorrido.
Fuente: DNV

Tipo de superficie de rodamiento

Costo de Operación del usuario
Camión Pesado

$/Km - 2004
Costo total (*)

Velocidad
Km/h

Variación de costos por tipo de superficie (%)

 
 
De acuerdo con el cuadro anterior, los costos resultan superiores en el caso de las 
superficies de tierra y ripio, en relación al pavimento, para cualquier velocidad media de 
circulación. En el caso de la superficie de tierra, los costos muestran un comportamiento 
decreciente a medida que se eleva la velocidad de circulación, para luego tornarse 
crecientes; un fenómeno similar se produce en el caso de las superficies de ripio.  
 
En el caso de vías pavimentadas, en el rango de velocidades consideradas, los costos 
monetarios por kilómetro, son decrecientes a medida que se eleva la velocidad de 
circulación, aunque a partir de los 120 km/h se observa un incremento marginal.  
 
En cuanto a los componentes tomados en consideración para la realización del cálculo, 
estos se dividen entre costos del recorrido y costos del tiempo utilizado para completar el 
trayecto. Los costos asociados al trayecto comprenden el costo de reposición del vehículo 
bajo estudio, el consumo de combustible, el costo de los neumáticos, el costo de engrase y 
recapado, la frecuencia y costo del lavado, el costo de la mano de obra para el 
mantenimiento de la unidad, seguro, impuestos y garage; así como salarios, cargas sociales 
y viáticos. Los costos asociados al tiempo incluyen gastos realizados por otros motivos por 
el conductor y el acompañante, medidos en unidades monetarias ($) por hora. La forma de 
“U” que parece describir la curva de costos según distintas velocidades, está asociada al 
cargo (fijo) asociado al valor del vehículo. 
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Como puede observarse, en el caso de los camiones pesados, los costos varían 
sustancialmente según el tipo de superficie de rodamiento y velocidades de circulación. En 
el caso de la comparación entre superficies de tierra y pavimento, los mencionados costos 
varían entre un 42% y 101%, mientras que en la comparación entre superficies de ripio y 
pavimento, las variaciones quedan comprendidas entre un 23% y 80%, dependiendo de la 
velocidad de circulación en todos los casos.  
 
III. 2. 3. Características de la oferta de infraestructura vial en Argentina 
 
La red nacional de caminos comienza su construcción hacia la década del 30. Hasta la 
sanción de la Ley Nacional de Vialidad (Ley Nº 11658), el desarrollo de los caminos se 
asoció a las contribuciones obligatorias de fondos realizadas por las empresas ferroviarias 
(un 3% de los ingresos). La Ley N° 11.658 crea el Sistema Troncal de Caminos Nacionales, 
la Dirección Nacional de Vialidad (ente autárquico encargado de proyectar, construir y 
conservar la red), el Fondo Nacional de Vialidad (fondo específico constituido a partir de la 
suma de un monto fijo a la venta de cada litro de combustible) y un sistema de Ayuda 
Federal a las Provincias para la construcción de caminos provinciales. Hacia 1960 se crea 
por ley N° 15.274 el Fondo Nacional Complementario de Vialidad, a partir de la 
implementación de impuestos a las cubiertas y los vehículos, dando de este modo un fuerte 
impulso al crecimiento de la red pavimentada. 
 
Hacia 1940, de los 40.514 km. de caminos que constituían la red nacional, apenas el 11% se 
encontraban pavimentados, mientras que el 68% eran caminos de tierra. En el período 
1950-1960, la red nacional pavimentada crece un 32%, mientras que la longitud de los 
caminos mejorados lo hacen un 93%. Desde aquella fecha, la red nacional pavimentada fue 
creciendo muy dinámicamente, con tasas que alcanzaron al 9,4% anual en los primeros 
cinco años de la década siguiente. Durante los setenta, el crecimiento medio anual es 
prácticamente nulo y hacia el fin de esa década comienza a registrarse un importante 
decrecimiento, del orden del 8% anual en el trienio 1979-1981. 
 
La expansión de la infraestructura de transporte finalizaría hacia finales de la década del 70. 
La crisis de financiamiento que atravesó el sector público a lo largo de la década del 80 se 
manifiesta con claridad en el crecimiento de la red vial nacional pavimentada, la cual se 
estanca y en algunos años muestra reducciones, dando cuenta del proceso de desinversión 
global por el que atravesó el país y, en particular, el sector público.  
 
Durante los noventa, y con excepción de lo ocurrido en el año 1997, la tendencia no se 
revertió y sólo tienen lugar algunas mejoras asociadas al crecimiento del comercio exterior 
a escala regional en el ámbito del MERCOSUR. En la actualidad la red nacional 
pavimentada representa el 81,1% de la red vial nacional, la que comprende 38.290 km. 
 
Los caminos mejorados o de tierra fueron perdiendo importancia relativa a partir de 
sucesivas transferencias a las jurisdicciones provinciales, el 14,3% de la red vial nacional 
corresponde a caminos de ripio, y el restante 4,5% a caminos de tierra.   
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Km. % del Total Km. % del Total Km. % del Total
1935 2,936            8.9               11,025          33.5             18,908          57.5             32,869          
1940 4,566            11.3             8,321            20.5             27,627          68.2             40,514          
1945 6,231            10.2             6,127            10.0             49,025          79.9             61,383          
1950 7,322            12.1             7,400            12.2             45,921          75.7             60,643          
1955 8,813            14.6             7,970            13.2             43,402          72.1             60,185          
1960 9,699            17.0             14,264          25.0             33,093          58.0             57,056          
1965 15,212          33.1             8,735            19.0             21,980          47.9             45,927          
1970 20,778          45.0             8,773            19.0             16,622          36.0             46,173          
1973 22,659          53.1             11,128          26.1             8,876            20.8             42,663          
1974 23,332          54.4             11,297          26.3             8,259            19.3             42,888          
1975 24,005          55.6             11,466          26.5             7,732            17.9             43,203          
1976 24,678          56.7             11,635          26.7             7,205            16.6             43,518          
1977 25,351          57.8             11,804          26.9             6,678            15.2             43,833          
1978 26,025          58.9             11,974          27.1             6,150            13.9             44,149          
1979 25,504          62.2             10,580          25.8             4,944            12.1             41,028          
1980 24,985          65.9             9,186            24.2             3,738            9.9               37,909          
1981 24,463          70.3             7,792            22.4             2,532            7.3               34,787          
1982 25,243          71.6             7,611            21.6             2,402            6.8               35,256          
1983 26,024          72.8             7,429            20.8             2,271            6.4               35,724          
1984 26,783          73.1             7,571            20.7             2,298            6.3               36,652          
1985 26,923          73.3             7,516            20.5             2,298            6.3               36,737          
1986 27,276          74.3             7,153            19.5             2,276            6.2               36,705          
1987 27,629          75.3             6,790            18.5             2,254            6.1               36,673          
1988 27,980          76.4             6,427            17.5             2,233            6.1               36,640          
1989 27,989          76.4             6,427            17.5             2,233            6.1               36,649          
1990 28,017          76.4             6,427            17.5             2,233            6.1               36,677          
1991 28,041          76.4             6,427            17.5             2,233            6.1               36,701          
1992 28,107          76.3             6,497            17.6             2,233            6.1               36,837          
1993 28,327          76.9             6,277            17.0             2,233            6.1               36,837          
1994 28,294          76.6             6,418            17.4             2,233            6.0               36,945          
1995 28,294          76.6             6,418            17.4             2,233            6.0               36,945          
1996 28,294          76.6             6,418            17.4             2,233            6.0               36,945          
1997 30,912          79.8             5,893            15.2             1,939            5.0               38,744          
1998 30,078          80.5             5,382            14.4             1,911            5.1               37,370          
1999 31,081          80.9             5,382            14.0             1,945            5.1               38,408          
2000 31,081          80.9             5,382            14.0             1,945            5.1               38,408          
2001 31,153          81.0             5,281            13.7             2,050            5.3               38,484          
2002 31,301          81.0             5,281            13.7             2,050            5.3               38,632          
2003 31,069          81.1             5,470            14.3             1,750            4.6               38,290          

Fuente: Elaboración propia en base a DNV e INDEC.

Total

Evolución de la Red Nacional de Caminos
En kilómetros y % del total de la Red Nacional

Año
Tipo de camino

Pavimento Ripio Tierra

 
 
La red provincial de caminos alcanzaba hacia 2002 un total de 191.813 km, de los cuales el 
20% correspondía a caminos pavimentados y el 23% a caminos mejorados. Las provincias 
con mayor proporción de caminos provinciales pavimentados son La Rioja, Tucumán, 
Misiones y Buenos Aires, con un 69%, 51%, 36% y 30% del total de caminos provinciales, 
respectivamente. Las provincias con mayor proporción de caminos de tierra en su red 
provincial son Formosa, Jujuy, Chaco y Santiago del Estero, con un 86%, 84%, 82% y 81% 
del total de caminos de la red provincial, respectivamente. Cabe destacar que las cifras 
referidas a la red provincial corresponden a relevamientos realizados en distintas fechas 
comenzando en 1997 y concluyendo en marzo de 2002. 
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III.2.4. Gestión de la infraestructura vial 
 
Durante la década de los noventa tienen lugar importantes modificaciones en las formas de 
gestión a partir de las sucesivas crisis de financiamiento por las que atravesara el sector 
público. La ley de Emergencia Económica de 1990 eliminó los fondos específicos para 
infraestructura vial, de modo que la DNV pasa a obtener su financiamiento de acuerdo a lo 
estipulado en el presupuesto anual de la Nación. Ese mismo año se decide otorgar en 
concesión unos 9.000 km. de la red nacional por medio del régimen de concesión de obra 
pública (Ley Nº 17.520). De este modo, los privados quedan incorporados a la gestión en 
los tramos concesionados de la red nacional.  
 
En la actualidad, de los 38.632 km que constituyen la red nacional de caminos, unos 10.009 
km. se encuentran concesionados por medio de sistemas de rehabilitación y mantenimiento, 
de los cuales 9.383 km. corresponden a concesiones con peaje. Son atendidos por el 
Sistema de Mantenimiento unos 18.111 km, y se encuentran en construcción unos 553 km. 
En el cuadro a continuación puede observarse la evolución de los kilómetros atendidos por 
los distintos mecanismos de gestión, al mismo tiempo puede observarse los montos de 
inversión realizados anualmente, destacándose su carácter procíclico. 
 

Km. % del Total Km. % del Total Km. % del Total
Buenos Aires 1/ 10,830          29.60           14,142          38.66           11,610          31.74           36,582          
Catamarca 2/ 1,040            21.72           1,791            37.40           1,958            40.89           4,789            
Córdoba 3/ 4,211            21.88           2,396            12.45           12,640          65.67           19,247          
Corrientes 2/ 728               13.97           667               12.80           3,815            73.22           5,210            
Chaco 2/ 814               13.60           231               3.86             4,940            82.54           5,985            
Chubut 2/ 745               8.77             5,572            65.61           2,176            25.62           8,493            
Entre Ríos 1/ 1,610            14.06           1,871            16.34           7,970            69.60           11,451          
Formosa 2/ 195               6.97             187               6.69             2,415            86.34           2,797            
Jujuy 1/ 449               12.27           134               3.66             3,076            84.07           3,659            
La Pampa 2/ 2,229            28.11           342               4.31             5,358            67.57           7,929            
La Rioja 2/ 1,057            69.27           469               30.73           -                -               1,526            
Mendoza 2/ 2,531            22.17           3,832            33.57           5,052            44.26           11,415          
Misiones 2/ 1,086            35.67           1,160            38.10           799               26.24           3,045            
Neuquén 2/ 590               13.38           754               17.10           3,065            69.52           4,409            
Río Negro 2/ 636               10.01           2,139            33.65           3,581            56.34           6,356            
Salta 2/ 650               9.79             2,297            34.61           3,690            55.60           6,637            
San Juan 2/ 1,495            28.61           2,261            43.26           1,470            28.13           5,226            
San Luis 2/ 1,099            19.16           835               14.56           3,801            66.28           5,735            
Santa Cruz 2/ 574               8.55             760               11.32           5,380            80.13           6,714            
Santa Fe 2/ 3,323            24.81           379               2.83             9,690            72.36           13,392          
Sgo. del Estero 2/ 1,816            9.86             1,600            8.69             15,000          81.45           18,416          
Tierra del Fuego 3/ -               -               664               100.00         664               
Tucumán  1/ 1,089            50.98           967               45.27           80                 3.75             2,136            
Total 38,797          20.23           44,786          23.35           108,230        56.42           191,813        

1/ Corresponden a datos del período 1996/97
2/ Corresponden a datos a noviembre 1999
3/ Corresponden a datos a marzo 2002

Fuente: Elaboración propia en base a DNV e INDEC.

Total

Composición de la Red Provincial de Caminos
Por Provincia - En kilómetros y % del total de la Red 

Año
Tipo de camino

Pavimento Ripio Tierra
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III.2. 5. Estado de las rutas nacionales 
 
El estado de la infraestructura vial representa uno de los aspectos relevantes en la 
determinación de los costos de fletes en la medida que el deterioro de las superficies elevan 
el costo operativo de los vehículos. A su vez, también buena parte de la calidad de la vía 
viene determinada por el tránsito medio diario anual (TMDA), la composición del tránsito, 
el exceso de carga, la falta de mantenimiento y las condiciones ambientales que inciden en 
las características físicas de la red. 
 
En nuestro país, la evaluación del estado de los pavimentos lo realiza la Dirección Nacional 
de Vialidad (DNV). El procedimiento consiste en el relevamiento de las fallas más 
significativas que registra el material. Las fallas tomadas en consideración para la 
confección del Índice de Estado (IE) comprenden la deformación longitudinal, la 
deformación transversal, la figuración y el desprendimiento. La información se combina en 
un índice que pondera las fallas, de modo que este otorga un valor indicativo de deterioro 
de la cinta asfáltica.  
 
El IE es utilizado como elemento de juicio para la implementación de obras de mejora. El  
IE alcanza valores comprendidos entre 1 y 10, correspondiendo los mayores valores a los 
mejores estados del pavimento. Se define que un valor de IE entre 7 y 10 indica un estado 
bueno; un valor entre 5 y 7 un estado regular, valores inferiores a 5 dan cuenta de un 
pavimento altamente deteriorado que requiere obras para su mejora en forma urgente. En el 
caso de los tramos caracterizados como regulares, y a los fines de definir el tipo de obras 
requerido, es necesaria la consideración aislada de cada uno de los coeficientes asociados a 
las fallas antes mencionadas. 
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Km % Km % Km %

Buenos Aires 3,036.3        66.0             1,119.9        24.0             450.5           10.0             4,606.7        4,749.0       97.0             
Córdoba 1,112.5        60.0             678.1           36.0             77.2             4.0               1,867.8        2,533.3       73.7             
Tucumán 82.7             50.0             50.1             30.0             31.5             19.0             164.3           463.2          35.5             
Mendoza 424.5           30.0             610.0           43.0             384.7           27.0             1,419.2        1,749.6       81.1             
Salta 255.9           43.0             241.0           40.0             100.8           17.0             597.7           1,705.0       35.1             
Jujuy 166.3           64.0             93.4             36.0             -               -               259.7           928.7          28.0             
Santa Fe 1,334.8        63.0             535.5           25.0             234.4           11.0             2,104.7        2,465.2       85.4             
La Rioja 1,219.0        90.0             129.2           10.0             -               -               1,348.2        1,697.4       79.4             
San Juan 54.0             7.0               429.4           59.0             245.6           34.0             728.9           773.5          94.2             
Corrientes 1,213.9        70.0             319.3           18.0             212.5           12.0             1,745.6        1,753.9       99.5             
Catamarca 154.1           73.0             19.1             9.0               37.1             18.0             210.4           890.6          23.6             
Neuquén 128.5           20.0             151.6           24.0             361.2           56.0             641.3           1,533.1       41.8             
Chubut 545.6           38.0             382.8           26.0             519.9           36.0             1,448.3        2,269.5       63.8             
San Luis 415.8           39.0             615.1           57.0             41.4             4.0               1,072.3        1,293.9       82.9             
Misiones 520.6           82.0             84.6             13.0             30.4             5.0               365.6           828.0          44.1             
S.del Estero 583.8           80.0             143.7           20.0             -               -               727.5           1,487.0       48.9             
Entre Ríos 298.0           20.0             661.9           44.0             530.3           36.0             1,490.1        1,518.3       98.1             
Chaco 403.5           65.0             108.6           18.0             104.3           17.0             616.4           1,109.0       55.6             
Río Negro 945.7           60.0             233.4           15.0             399.2           25.0             1,578.4        2,360.1       66.9             
La Pampa 303.8           28.0             284.9           27.0             479.1           45.0             1,067.8        1,583.4       67.4             
Formosa 279.9           37.0             228.0           30.0             245.6           33.0             753.4           1,310.1       57.5             
Santa Cruz 235.9           23.0             580.6           58.0             188.2           19.0             104.6           2,380.8       4.4               
Tierra del Fue 55.0             25.0             160.8           72.0             7.5               3.0               223.2           908.3          24.6             
Total 13,769.9      52.0             7,860.7        30.0             4,681.2        18.0             26,311.9      38,290.9     68.7             

Fuente: Elaboración propia en base a DNV

Evaluación de Estado de la Red Nacional de Caminos Pavimentada
Año 2003

Provincia
Total 

Evaluado 
(Km)

Red 
Nacional 

Pavimentad

% de la red 
Evaluada

Estado de la Red Nacional Pavimentada
Bueno Regular Malo

 
 
De acuerdo a los datos presentados en la tabla anterior, la longitud evaluada por 
jurisdicción resulta ser variable, representando entre un 4,4% de la red total, para el caso de 
Santa Cruz, y un porcentaje superior al 97%, para los casos de Buenos Aires y Entre Ríos, 
respectivamente. Una rápida lectura permite sostener que poco más del 50% de la red 
nacional pavimentada se encuentra en buen estado y poco menos del 20% en estado malo. 
No obstante, al observar individualmente las jurisdicciones provinciales se presentan casos 
en los que la infraestructura vial muestra un estado altamente comprometido, tal los casos 
de Neuquén y La Pampa, provincias en las cuales el 56% y 45% de la red pavimentada se 
encuentra en estado malo, respectivamente. 
 
III.2.6. TMDA y la demanda de transporte  
 
Un indicador comúnmente utilizado para medir la evolución de la demanda de transporte 
viene dado por el Tránsito Medio Diario Anual (TMDA). En nuestro país, la DNV realiza 
distintos censos sobre los 1200 tramos en que se encuentra dividida la red nacional de 
caminos con el objeto de obtener información sobre los patrones de flujo de tránsito y 
estudiar la tendencia del uso del camino en el largo plazo, es decir, medir la cantidad de 
vehículo que circulan en el camino en cuestión. El censo se lleva a cabo en estaciones 
permanentes de medición, que cuentan con contadores electrónicos capaces de obtener 
información sobre otros parámetros del tránsito tales como  direccionalidad, clasificación 
por ejes y por longitud, velocidad, brecha y avance. Estas mediciones, conjuntamente con  
los censos de cobertura, realizados en tramos con los que no se cuentan con estaciones de 
medición permanentes, permiten la estimación del TMDA. 
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De acuerdo a FIEL (2006 b), la Argentina muestra un alto grado de concentración de 
población en áreas urbanas. Según el censo de población de 2001, los aglomerados urbanos 
de Gran Buenos Aires, de Gran Córdoba, de Gran Rosario, de Gran Mendoza, de Gran La 
Plata y de Gran Santa Fe concentraban 44% de la población total del país. A los fines de 
ilustrar el crecimiento del tránsito en las rutas cercanas a esos centros urbanos, en la tabla a 
continuación se presenta el crecimiento del TMDA, por provincia, ruta y puesto de 
medición permanente seleccionado. 
 

1975 - 1980 1981 - 1990 1991 - 2000 2001 - 2002
Buenos Aires 7 N° 7 - Rodriguez 9,860.33      11,180.80    19,182.22    18,614.50    71.6                           

9 N° 22 - Baradero 6,252.50      6,939.10      11,144.10    12,270.50    60.6                           
Córdoba 35 N° 4 - A° El Gato 1,280.00      1,176.20      1,912.70      2,350.00      62.6                           

9 N° 2 - Jesús María 3,453.17      3,713.10      5,843.70      6,965.50      57.4                           
La Pampa 188 N° 6 - Rancul s.d 891.00         899.40         803.00         0.9                             
Mendoza 7 N° 4 - Potrerillo 863.33         769.60         1,476.90      1,775.50      91.9                           

7 N° 5 - Uspallata s.d 623.25         1,151.60      1,173.00      84.8                           
Santa Fe 33 N° 8 - Rufino 1,136.50      1,457.70      2,425.50      3,105.50      66.4                           

34 N° 7 - Rafaela 3,302.83      3,698.10      5,505.50      6,824.00      48.9                           

(*) Los puestos seleccionados corresponden a los dos primeros de mayor crecimiento por provincia.
s.d.: Sin dato
Fuente: Elaboración propia en base a DNV.

Transito Medio Diario Anual
1975 - 2002

Puestos Seleccionados

Provincia Ruta Variación % (1991-
2000) / (1981-1990)

Puesto Seleccionado 
(*)

TMDA (promedio anual)

 
 
 
Como puede observarse en el cuadro anterior, en los puestos seleccionados para la 
provincia de Buenos Aires se registran las mayores medidas de tránsito diario, con 18.614  
y 12.270 vehículos diarios, en los casos de Rodríguez y Baradero, respectivamente; siendo 
el registro de Rodríguez el mayor correspondiente a los puestos de medición permanente de 
la provincia. Todos los puestos registran un crecimiento del tránsito entre décadas 
superiores al 45%, con excepción del puesto sobre la ruta 188 en la localidad de Rancul, 
provincia de La Pampa, destacándose el crecimiento superior al 90% en el puesto sobre la 
ruta 7, en la localidad de Potrerillo, provincia de Mendoza.  
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III. 3. El mercado del gasoil en la Argentina 
 
III.3. 1. Introducción: el mercado de combustibles líquidos 
 
De la corrida de crudo por parte de las destilerías (destilación) se obtienen los subproductos 
del crudo en una proporción casi fija25, esto es, la función de producción es una de 
coeficientes fijos. 
 
Los subproductos obtenidos, clasificados en orden de livianos a pesados, son: aeronaftas, 
naftas, solvente, aguarrás, kerosene, gas oil, diesel oil, fuel oil, asfaltos y coke. Los 
productos son utilizados por el sector de transporte tanto de pasajeros como de carga y, en 
distintas aplicaciones a nivel industrial, entre ellas generación eléctrica, calderas, cocción, 
construcción, etc.    
 
Por lo tanto, un exceso de demanda (oferta) de un subproducto determina que el mismo 
deberá ser importado (exportado) para igualar la oferta con la demanda. 
 
El precio de los productos, antes de impuestos, depende del precio del crudo, el cual es el 
insumo principal de la producción de derivados, entre otros. El precio del crudo local está 
determinado por el precio internacional corregido por la característica física del crudo que 
se adquiera26.  
 
El crudo es un commodity internacional, cuyo precio es función de la oferta y la demanda 
mundiales del mismo. Dispone de mercados presente y futuros (NYMEX), con gran 
número de contratos y de volúmenes.  Dada la cotización internacional quedan 
determinados dos precios en el mercado local: 
 

a) Paridad de importación: precio internacional más costo de transporte. 
b) Paridad de exportación: precio internacional menos costo de transporte. 

 
El precio al cual adquiere una destilería local se encuentra dentro del rango determinado 
por los dos precios citados.  
 
Las destilerías de Argentina no son importadoras de crudo, se abastecen en casi su totalidad 
de crudo nacional27. Las calidades del crudo para refinación procesadas localmente son, 
para el promedio del período 1997-2004, 50% medianos, 40% pesados y 10% livianos.  
 
III.3.2. El mercado internacional de combustibles 
 
La evolución del precio nominal del crudo ha presentado importantes variaciones a lo largo 
del tiempo, correlacionadas con desequilibrios entre oferta y demanda, conflictos bélicos y 
organizaciones cartelizadas. Sin embargo, el precio durante la década de los noventa fue 
                                                 
25 Se puede obtener algo más de livianos utilizando el cracking de otra manera, pero la depreciación del mismo se 
acelera.   
26 Corregido por º API y contenido de azufre. Los tres tipos de crudos standarizados son el WTI, Brent y Arabian Ligth. 
27 Excepto algún tipo de crudo especial liviano no disponible localmente. El crudo importado corrido localmente no ha 
representado más del 3% del crudo total corrido en los últimos diez años.  
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muy estable, siendo el promedio de 1991-1999 de US$ 19,2 el barril, con un desvío 
standart de US$ 2,39.  
 
El precio promedio del período 1990-2003 fue de US$ 22,0 por barril (WTI). A mediados 
del 2003 superó la barrera de los US$ 30. En mayo de 2004 se pasó a un nuevo escalón, 
US$ 40.  En el primer semestre de 2005 se situó en US$ 51,4, superando los US$ 60,0 a 
partir de julio de 2005, valor  superior a los US$ 57 de octubre de 1990 (Guerra del Golfo) 
en moneda constante.  
 
Los analistas de ese mercado están divididos entre los que predicen que seguirá la escalada 
y los predicen que se revertirá. Pero se coincide en que hay un exceso de demanda y en que 
la capacidad de refinación resulta insuficiente para atender la misma. No se está ante un 
shock de oferta, pues hay que tener bien presente que la oferta de petróleo no se ha 
reducido sino ha aumentado a medida que los precios del crudo subían hasta los actuales 
niveles. Otra coincidencia es que parte de esa suba del precio está correlacionada con la 
depreciación de la moneda norteamericana respecto de otras divisas.  
 

PRECIO PETROLEO (WTI)
Dolares por barril
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III.3.3. El mercado local de combustibles líquidos 
 
3.3.1. Explotación del crudo 
 
Durante la década del noventa el petróleo local no estaba sujeto a retenciones a la 
exportación, por lo que su precio estaba determinado por las paridades de exportación o 
importación, según el contexto.   
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Con la devaluación de principios del 2002 el crudo local quedó sujeto a una retención del 
25%. Al superar el crudo internacional la barrera de los US$ 40 por barril en mayo de 2004, 
las autoridades argentinas establecieron a través de la Resolución Nº 532 de agosto de ese 
año, retenciones móviles adicionales, por sobre la existente del 25%, toda vez que el WTI 
supera los US$ 32 el barril, precio que se consideraba anormalmente alto en ese momento. 
A medida que el precio del crudo sube, la retención también lo hace hasta alcanzar una 
máxima del 45% para un precio del barril de más de US$ 45. La Resolución no cambió las 
retenciones de los subproductos, las cuales tienen una tasa del 5%. 
 
Teniendo en cuenta los actuales precios del petróleo, el gobierno aplica una retención del 
orden del 45% sobre cada barril exportado, a la vez que determina que los productores le 
vendan a los destiladores al precio de paridad de exportación. Por lo tanto, el mercado 
argentino de combustibles está desvinculado de la evolución de precios internacional.  
 
El siguiente gráfico muestra un sendero de precios hipotético del crudo internacional y el 
sendero de precios del crudo local asociado al mismo, neto de retenciones. También se 
incluye un “valor de referencia” de us$ 28.5 el barril que fuera utilizado previo a la 
Resolución para acordar precios de derivados entre el gobierno y comercializadores. Ello 
mostraría que el objetivo de la Resolución es fijar como valor tope el definido como “valor 
de referencia”. 
 
La resolución buscó fijar un valor del crudo local por debajo del “valor de referencia” que 
se entendía que se corresponde con el precio de equilibrio de largo plazo. Los 
considerandos decían: 
 

a) “se hace necesario desvincular a la economía local de las perturbaciones externas, 
de modo de aislar al consumidor de dichas fluctuaciones y atenuar su impacto sobre 
el nivel de actividad, el empleo y los precios internos” dado  “que el precio 
internacional del petróleo ha registrado un alza considerable en el período reciente, 
y teniendo en cuenta que las proyecciones de mediano y largo plazo indicarían que 
estos movimientos son transitorios” 

b) el “Estado Nacional debe procurar captar las rentas extraordinarias que se generan 
en diferentes sectores de actividad”. 
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MERCADO DE CRUDO
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Sin embargo, la evolución posterior del precio internacional mostró que la suba de precio 
del crudo no era transitoria como se suponía en agosto de 2004. Al desconectarse el 
mercado local del internaciónal, al igual que lo sucedido en 1973, el precio de los derivados 
se fijan con un precio del barril de us$ 30, la mitad del valor internacional. Si la retención 
no fuese móvil, en la actualidad el precio del crudo en el mercado local sería de us$ 45 el 
barril, y el precio de los derivados no sería el actualmente vigente.  
 
Como consecuencia, es probable que la desvinculación afecte la tasa de inversión del 
sector. Las empresas petroleras que operan en Argentina probablemente decidirán invertir 
en algún otro país con menores o nulas retenciones, dado que el país es uno de los que 
integra en el portafolio de activos globalizados de las empresas internacionales que 
actualmente dominan el mercado de hidrocarburos.  No debería extrañar que la producción 
de crudo nuevamente se reduzca en años venideros, como lo viene haciendo desde hace 
cuatro años, aún con precios muy por encima de la década del noventa.    
 
La Secretaría de Energía ha realizado un pronóstico en términos de requerimientos futuros, 
el que refleja una situación de desbalance de las distintas calidades de crudo, dada la 
tecnología de producción del parque refinador local y la demanda proyectada de derivados. 
El siguiente cuadro muestra el resultado de esta simulación. 
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NECESIDADES DE CRUDO PARA REFINACIÓN POR CALIDADES 

A PARTIR DE 2005 PROYECCIÓN. EN MILES M3 
 Mercado Interno Mercado Externo 

Año Livianos Medianos Pesados Livianos Medianos Pesados 
1997 2897 15366 11471 1318 5245 12081 
1998 3255 15911 11440 1733 5017 12475 
1999 3416 16274 11577 1310 3529 11052 
2000 3442 14925 11836 1239 4162 9975 
2004 2667 15216 13303 1723 2590 7044 
2005 2715 15488 13541 1593 2143 6878 
2006 2847 16243 14201 647 -10 5413 
2007 2958 16875 14754 -79 -1206 6281 
2008 3044 17364 15181 -675 -2229 6657 
2009 3132 17867 15621 -1099 -2745 5285 
2010 3257 18582 16246 -1530 -4875 2956 
2011 3387 19325 16896 -1714 -7139 197 
2012 3523 20098 17571 -2227 -9011 -1746 
2013 3664 20902 18274 -2388 -11099 -4284 
2014 3810 21738 19005 -2569 -12918 -6410 
2015 3963 22608 19765 -2743 -14409 -8059 

Fuente: Secretaría de Energía 

 
La denominación de Mercado Interno representa los requerimientos de las destilerías 
locales, y la de Mercado externo significa la diferencia entre los volúmenes exportados e 
importados, siendo estos últimos no significativos en la actualidad. 
  
Según esas previsiones, el año 2007 mostrará un déficit de crudos medianos (del tipo de los 
producidos en la cuenca Neuquina) de más de un millón de m3. Se iniciaría una evolución 
deficitaria para todos los tipos de crudos en el 2010, que se irá acentuando con el transcurso 
del tiempo. Naturalmente el ejercicio supone una cierta declinación de la producción de los 
yacimientos, así como un nivel de demanda interna atado a la evolución de las 
proyecciones macroeconómicas oficiales, entre otras variables.  
 
Recientemente la Secretaría de Energía publicó los datos de reservas del año 2004, los que 
dan cuenta de una caída del 7,2% respecto del 2003. Esta estadística muestra la evolución 
del nivel de reservas disponibles hasta el final de los contratos de concesión. La serie 
histórica se presenta en el siguiente gráfico. 
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RESERVAS DE PETROLEO COMPROBADAS
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Hasta el año 1999 las reservas venían aumentando al ritmo del crecimiento de los precios 
internacionales del crudo, con excepción del año 1998, en que existió una relación inversa. 
 
Con posterioridad a 1999, todos los años han mostrado una relación inversa entre precios 
internacionales y reservas locales. Esto significa que, por un lado, las empresas no están 
incorporando suficientes reservas en sus áreas de concesión y existe un deterioro paulatino 
del área. Por otra parte, el concepto económico de reserva guarda una relación positiva con 
los precios del recurso, ya que a mayor precio del mismo existirá mayor aprovechamiento 
subterráneo de un proceso productivo que enfrenta costos marginales crecientes, con lo cual 
la variable geológica toma mayor relevancia. Todo esto pone en duda la sustentabilidad de 
la explotación si se revierte el escenario de precios actuales. 
 
3.3.2. Mercado local de destilados 
 
La capacidad teórica de procesamiento de crudo es algo superior a los 37.000 metros 
cúbicos anuales. En los últimos cinco años esta industria operó con una capacidad ociosa 
del parque refinador muy baja, principalmente durante el 2004 que se procesaron más de 
31.000 metros cúbicos. La utilización de la capacidad instalada al 100% resulta imposible, 
dado que las refinerías requieren de paradas de planta por mantenimiento.  La evolución del 
refino se presenta en los cuadros y gráficos siguientes. 
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PORCENTAJE DE UTILIZACIÓN DE LA CAPACIDAD TOTAL DE REFINACIÓN 

Miles M3 
AÑO PROCESADO CAPACIDAD % DE USO CAP. OCIOSA 

2000         30,204         37,413 80.7% 19.3%
2001         30,198         37,413 80.7% 19.3%
2002         29,040         37,413 77.6% 22.4%
2003         30,282         37,413 80.9% 19.1%
2004         31,186         37,413 83.4% 16.6%
2005         30,901         37,413 82.6% 17.4%

 
PETROLEO PROCESADO 
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En el siguiente cuadro se muestra el volumen y la variación de las ventas del año 2004 
(último dato disponible anual) de todos los subproductos obtenidos en el mercado interno. 
Se observa una recuperación en el consumo de nafta especial junto a una fuerte caída en la 
común (producto de la sustitución por GNC), así como un aumento en los combustibles 
vinculados a la actividad económica en los sectores agropecuarios e industriales (gasoil, 
diesel oil, lubricantes y asfaltos).  
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VENTAS TOTALES DE LOS PRINCIPALES SUBPRODUCTOS 

Año 2004 vs. Año 2003 
Miles M3 

SUBPRODUCTO Año 2004 Año 2003 VAR % 
AERONAFTA 12,5 11,4 9,5% 
NAFTA COMUN 652,7 818,4 -20,2% 
NAFTA SUPER 2.092,2 2.041,2 2,5% 
NAFTA ULTRA 693,7 521,3 33,1% 
SOLVENTES 11.295,0 10.533,3 7,2% 
AGUARRAS 47,0 49,5 -5,0% 
KEROSENE 123,2 124,8 -1,2% 
GAS OIL 11.124,7 10.359,1 7,4% 
DIESEL OIL 118,5 116,1 2,1% 
FUEL OIL (*) 756,2 497,6 52,0% 
LUBRICANTES 233,0 194,1 20,0% 
ASFALTOS (*) 375,3 273,7 37,1% 
TOTAL PRODUCTOS 16.287,1 15.084,1 8,0% 
(*) En miles de toneladas   

 
El inconveniente que tiene el refinador es que el procesamiento del crudo local no le 
alcanza para abastecer la demanda local, con lo que tiene que importar subproductos, 
principalmente gasoil. Ello acontece dada la función de producción de coeficientes fijos y 
la restricción de capacidad instalada, ambas mencionadas anteriormente.  Por lo tanto, el 
cambio de la demanda de derivados es lo que ha distorsionado la ecuación entre la oferta y 
la demanda. Esto explica por qué existe temor de desabastecimiento de gasoil entre 
transportistas y productores agropecuarios a los precios actuales. 
 
Puede observarse en el gráfico siguiente, que la demanda de los dos principales derivados 
(naftas y gas oil) junto a la demanda de GNC (convertido a metros cúbicos equivalentes) 
para el período 1991 al 2005 ha sufrido importantes cambios. 
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MERCADO DE COMBUSTIBLES

0

2000

4000

6000

8000

10000

12000

19
91

19
92

19
93

19
94

19
95

19
96

19
97

19
98

19
99

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

(*
)

M
IL

ES
 D

E 
M

3 
/ A

Ñ
O

Total Naftas Gasoil GNC  
 
El gráfico muestra la abrupta caída de la demanda de naftas a favor del GNC. Mientras 
tanto, la demanda de gas oil se muestra más estable y con una correlación positiva con el 
ciclo económico.  
 
Las relaciones entre los distintos tipos de combustibles han cambiado sustancialmente. En 
efecto, las ventas de gas oil respecto a naftas era de 1.34 veces en 1991 para pasar  2.13 en 
1998 y a 3.3 veces en el 2005. También nótese que las ventas de naftas representaban 15.3 
veces en 1991 a la de GNC, en 1998 pasó a 3.9 veces y, finalmente, a 1.15 veces en el 
2005. 
 
En los últimos dos años la demanda de GNC representó alrededor del 90% de la demanda 
de naftas. Esta elevada presencia del GNC dentro de la demanda de combustibles líquidos 
ha generado un replanteo en la política de sustitución de combustibles promovida por el 
Gobierno, dado que actualmente la Argentina enfrenta una escasez de gas natural que se 
refleja en el aumento de las importaciones.  
 
Asimismo, ha venido en constante aumento la participación del GNC dentro de la demanda 
total de gas natural, siendo la misma del 9% para los años 2004 y 2005.  
 
El parque automotor a GNC tiene como principal destino el transporte de particulares, 
incluyendo dentro de ellos los taxis y remises. Una estimación de la participación por tipo 
de vehículo para abril del 200528 determina que casi el 90% de las conversiones se 
corresponden a autos particulares. Las conversiones de GNC dedicadas al transporte de 
mercancías se las puede asociar a las conversiones de pick-up, que tan sólo representan el 

                                                 
28 En base a datos del ENARGAS y estimaciones propias.  
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6.5% del parque a GNC, es decir 45.800 unidades. Estas unidades de transporte de 
mercancías se las debe asociar a la distribución dentro de las ciudades.   
 

VEHICULOS A GNC
Taxis
1.5% Pick-up

6.5%

Particular
89.7%

Otros
0.3%

Oficial
0.1%

Remises
2.0%

TOTAL DE VEHÍCULOS 1,439 MILLONES
33% DEL PARQUE MUNDIAL

CAPITAL Y BS.AS. TIENEN EL 57% DEL PARQUE A GNC, EL 75% DE TAXIS + REMISES Y EL 57% DE LOS PARTICULARES  
 
3.3.3. El mercado del Gas oil 
 
En la Argentina, como en muchos países de América Latina, existe una subvención al 
consumo de gasoil. La misma viene dada por el diferencial impositivo que se aplica sobre 
las naftas respecto del gasoil, lo que no ocurre en gran parte de los países desarrollados. No 
obstante en los últimos años se ha notado un intento por acotar la brecha en toda la 
región29. 
 
En Argentina este desequilibrio lleva muchos años, pero se acentuó desde 1992 cuando se 
eliminó el ITC al gasoil. En 1996 se reinstaló el ITC pero con una alícuota mucho menor. 
Esta situación genera que el precio del gasoil respecto a la nafta 95 sea el equivalente al 
72%, incluyendo impuestos. 
 
Tal como se señaló anteriormente, la demanda interna de gasoil es más de 3 veces la de 
naftas, mientras que la relación de producción por cada barril de crudo procesado es similar 
(30% naftas y 40% gasoil). Esto implica que exista un sobrante de nafta cada vez que las 
refinerías procesan crudo para satisfacer el mercado doméstico de gasoil. Ese sobrante se 
exporta a precio marginal a mercados lejanos. 
 
Al realizar un balance de gasoil (ventas en Bunker incluídas) se tiene que en Argentina 
existe un pequeño déficit que debe cubrirse con importaciones. Si bien el déficit es 
estadísticamente despreciable, las exportaciones impactan sobre la disponibilidad 
doméstica. En este caso, al igual que en el mercado de gas natural, los refinadores 
encuentran una conveniencia en las operaciones de exportación ya que el precio doméstico 

                                                 
29 Ver sección IV.5. de comparación internacional de precios de los insumos. 
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está por debajo de la paridad de exportación. A ello se suma el subsidio que otorgan los 
refinadores al gasoil para el transporte. 
 

Balance de gasoil en Argentina
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Siendo el petróleo el insumo principal de los derivados petroleros es esperable que exista 
una fuerte correlación entre el precio del gasoil y del crudo. Así ocurre en los países donde 
el mercado es competitivo. En Argentina la situación es distinta, dado que las alícuotas 
diferenciales en las retenciones a las exportaciones tienen efectos de umbrales de precios 
diferentes en el mercado interno, con lo que se produce la primera disociación.  
 
Una forma de medir esta disociación es a través del Índice de Alineamiento elaborado por 
el Instituto Gral. Mosconi. El mismo compara los precios sin impuestos en los puertos de 
Buenos Aires y Nueva York. Se compara el precio del derivado en la Argentina (precio 
FOB destilería en dólares neto de la retención del 5% a la exportación) con el precio de 
similar subproducto en New York. El siguiente gráfico presenta la evolución de los precios 
del gasoil y las naftas común y súper en forma de índice. 
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INDICE DE ALINEAMIENTO
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Fuente: Instituto Mosconi de la Energía 
 
Esta presentación señala el retraso relativo del precio mayorista sin impuesto de los 
combustibles, respecto a su valor en el mercado más líquido existente, donde se negocian 
grandes volúmenes en forma competitiva. 
 
En el gráfico se observa que, dado el fuerte aumento del precio internacional, los precios 
domésticos no reflejan el costo de oportunidad de la energía. 
 
Para los tres productos pueden apreciarse la baja relación del precio sin impuestos en 
Argentina respecto al precio internacional a partir de la devaluación de principios del 2002. 
Durante una parte del 2003 se recuperaron los precios de los derivados, pero hacia final de 
ese año con los acuerdos de precios y las mayores retenciones al crudo se disociaron 
nuevamente esos precios del mercado internacional. 
 
A Setiembre del 2005 el atraso relativo en gas oil es 52%, en nafta común 57% y en nafta 
super 55%, superior al acontecido en abril del 2002 (34%, 48% y 32%, respectivamente).  
 
El gráfico refleja una situación de atraso relativo que se vuelve muy evidente cuando se 
computa la paridad de importación de estos derivados. En particular se presenta el cálculo 
para el gasoil, que es el producto en el que Argentina mantiene una posición corta. La 
metodología sigue la empleada por la Secretaría de Energía. 
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PARIDAD DE IMPORTACIÓN DEL GASOIL 
Al 30/10/2005 

Precio en el Golfo 1625,4 
Gastos de Transporte 128,2
Flete Marítimo 107,3
Alije 6,6 
Mermas de transporte 6,50 
Multas y Demoras 2,97 
Seguros 4,88 
Gasto de Internación 2,65 
Inspección 0,24 
Bancarios y Otros 0,93 
Despacho y Aduana 1,48 
Costo CIF internado 1756,3 
Costo Almacenaje 11,57
Costo Financiero 17,33
Flete en Ciudad 4,49 
Costo Financiero de Venta 17,33
Margen Mayorista 175,6
Paridad Mayorista 1982,6 
Flete a expendedor 11,62
Margen Minorista 129,5
Paridad en surtidor sin impuesto 2123,8 
Precio interno Mayorista 776,52 
Diferencia precio/paridad M. -61% 
Paridad en surtidor con impuesto 3452,3 
Precio Final sin impuesto 917,7
Precio interno Final 1439,0 
Diferencia precio/paridad final -58,3% 

 
A fin de octubre un comercializador que importaba gasoil debía costear su producto en 
cerca de $2000 el m3 contra un precio de venta de $777, generando una pérdida de $1200 
por m3. Sin embargo, el Estado, a fin de promover la importación cedía el componente 
impositivo (excepto el IVA), que en el caso actual representan cerca de 350 $/m3. Es decir, 
actualmente la transferencia del importador a la sociedad alcanza los 850 $/m3. Por lo 
tanto, el importador de gasoil enfrentaba una pérdida del orden de los 60 centavos por cada 
litro que vendía en el mercado interno, lo que en términos porcentuales implica un 
diferencial cercano al 100% a nivel mayorista.  
 
Respecto a las ventas, el mercado mantuvo una tendencia alcista en la demanda de gasoil, 
previendo para todo el 2005 un máximo histórico que debió satisfacerse con un aumento de 
la importación que provocó la venta subsidiada por parte de las empresas. El Estado, por su 
parte, para amortiguar la carga de esta transferencia del sector privado al mercado, cedió su 
porción impositiva a los comercializadores que importaron gasoil. La transferencia neta 
estimada para todo el año por parte de las empresas superaría los us$ 50 millones, mientras 
el Estado estaría cediendo una cifra similar en concepto de impuestos no percibidos. 
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Para ello la política consistió en fijar un régimen de cupos (bastante elevado) por el cual se 
reembolsa a los importadores el ITC y la tasa del gasoil. Tomando en cuenta esas 
tranferencias, la pérdida sería de aproximadamente 15 centavos por litro. La brecha impacta 
fuertemente en las empresas que deben abastecer a su red comercial con producto 
importado. 
 
Actualmente el ITC es una tasa porcentual del 18,5 % pero con un valor mínimo de 15 
centavos por litro30 que, de subirse el impuesto, se corregiría parte de la brecha impositiva 
con la nafta, pero ello no cambiaría la situación de que el precio doméstico sin impuestos 
continúe debajo de la paridad de exportación. 
 
3.3.4. Conclusiones 
 
En términos proporcionales, el factor más significativo de la demanda de gasoil es la que se 
destina al transporte de pasajeros, de cargas  y al agro, y que está fuertemente 
correlacionado con el crecimiento de la economía y la magnitud de la cosecha, con lo que 
se estima un déficit mayor al acontecido en el año pasado. 
 
Cabe notar que sobre el valor de los precios distorsionados se han fijado los subsidios al 
gas oil para el transporte, sea automotor o ferrocarril, a cargo del Estado Nacional. Esta 
situación no hace más que incrementar la brecha respecto del costo oportunidad, lo que 
determina un importante riesgo a que en el momento en que se pase de la posición 
exportadora neta hacia importadora neta, el ajuste será altamente significativo.  
 
Asumiendo que el procesamiento es similar al máximo de la década (correspondiente al año 
1999) y de rendimiento de gasoil por m3 de crudo procesado (año 2000), y limitando la 
exportación de gasoil a los niveles del 2004, entonces el déficit para el 2005 habría sido 
cubierto con importaciones, las que se estiman serían del orden de los 200 mil m3. Con ello 
se estaría en el umbral de los precios de paridad de importación en este subproducto y se 
deberá aumentar el subsidio por litro a los importadores del mismo. 
 
Existen, en principio, dos formas de cubrir esa brecha,  por un lado se podría limitar las 
exportaciones, admitida por la propia Ley de Hidrocarburos, del mismo modo que viene 
ocurriendo con el gas natural. La otra alternativa sería la de aproximar el precio interno al 
costo de oportunidad, lo que a los precios internacionales actuales supone un alza 
considerable. 

 
 

                                                 
30 En el Congreso existe un proyecto para aumentar la misma al 20%. 
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III. 4. Otros mercados: laboral, seguros y otras cuestiones regulatorias 
 

En esta sección se consideran brevemente algunos aspectos regulatorios o propios del 
mercado de transporte, que imponen sobrecostos o dificultan el transporte de cargas. 
 
La primera cuestión hace referencia al mercado laboral, donde las regulaciones específicas 
al sector son sumamente importantes. Un análisis detallado de este mercado excedería los 
alcances propuestos en este estudio, pero no puede soslayarse la importancia que el mismo 
reviste en la actualidad. 
 
El segundo problema específico al sector hace referencia al mercado de seguros del 
transporte de carga, cuya mayor frecuencia de siniestralidad ha impuesto costos crecientes 
sobre el sector. 
 
Por último, se hace una breve referencia a una importante regulación a nivel municipal: la 
tasa de abasto que se cobra por el descenso de mercadería en esa jurisdicción. 
 
Regulaciones laborales en el Transporte Automotor de Cargas 
 
El sector transporte está regulado por la Ley N° 20.744, otras normativas de carácter 
general31 y el Convenio Colectivo de Trabajo N° 40/89. Adicionalmente, existen laudos 
arbitrales que complementan el marco en el cual se desarrollan las relaciones empleado-
patrón de la actividad del transporte automotor de cargas. 
 
Al igual que todo convenio colectivo, se especifican en forma pormenorizada las distintas 
categorías laborales y sus respectivas tareas. Abarcan un gran número de categorías, tales 
como transporte de caudales, clearing, carga postal, limpieza de calles y vía pública, 
distribución de publicaciones, combustibles líquidos, materiales peligrosos, etc..   
 
Se considera transporte de larga distancia el que supere los 100 kilómetros del lugar 
habitual de trabajo. Esos choferes reciben la mensualización más una suma fija por 
kilómetro recorrido, compensándose con ese importe horas extraordinarias. Esa suma es 
pagada en todos los casos en función de los kilómetros recorridos, aunque no hubiese 
trabajado horas extraordinarias. La jornada laboral es de 44 horas semanales, de lunes a 
sábado o acomodable de lunes a viernes. El régimen de descanso y de licencias ordinarias 
se otorga en función de las leyes vigentes. 
 
Cuando se definen la representación general, se incorpora dentro de las disposiciones 
especiales: 
 

a) Contribución Solidaria: 3% sobre el total de remuneraciones con destino al 
sindicato para cumplimentar con sus objetivos. 

b) Aporte empresario para el fomento de actividades sociales, recreativas y 
culturales: 1,5% sobre los salarios básicos a cargo del empleador.  
 
                                                 
31 Son 99 las normas que complementan y modifican la ley 20.744 de contrato de trabajo. 
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En los últimos años se ha vivido un incremento de la conflictividad sindical, cuyas 
demandas en varias ocasiones se dirigieron al reencuadramiento salarial en el marco del 
convenio colectivo 40/89. Lo anterior indicaría que la percepción por parte de los 
trabajadores de las condiciones derivadas del mencionado convenio resultarían más 
atractivas que las otorgadas en otros convenios colectivos. En efecto, el caso más resonante 
correspondió al enfrentamiento con el gremio de los mercantiles. La percepción empresaria 
de este tipo de exigencias es de una falta de seguridad jurídica de relevancia, en la medida 
en que la totalidad de la cadena logística podría exponerse a demandas en ese sentido. 
 
Pese a lo mencionado en el punto anterior, el “Convenio Para Mejorar la Competitividad y 
la Generación de Empleo” firmado en julio del 2001 entre las distintas partes (el Estado 
Nacional, los Estados Provinciales, la Ciudad Autonóma de Buenos Aires, la Federación 
Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas (FADEEAC), la 
Confederación Argentina del Transporte Automotor de Cargas (CATAC), la Confederación 
del Transporte Argentino (CNTA) y la Federación Nacional de Trabajadores Camioneros y 
Obreros del Transporte Automotor de Cargas, Logística y Servicios) asumieron los 
siguientes compromisos:  
 
1. El Gobierno Nacional se compromete a otorgar al sector del transporte de carga 
automotor los siguientes beneficios, atendiendo la legislación que se encuentre vigente (con 
vigencia al 31-3-2003):  

1.1. Eximir del pago del impuesto al endeudamiento empresario.  
1.2. Eximir del pago del impuesto a la Ganancia Mínima Presunta.  
1.3. Otorgar al pago de las contribuciones patronales destinados al subsistema 

previsional, el carácter de crédito fiscal I.V.A.  
1.4. Respecto del transporte internacional, dar el tratamiento de saldo de libre 

disponibilidad al impuesto sobre los Combustibles Líquidos y Gas Natural, que no hubiera 
podido computarse en el I.V.A, y en la proporción correspondiente a este tipo de transporte.  

1.5. El remanente no utilizado del cómputo como pago a cuenta del I.V.A. del 
impuesto sobre los Combustibles Líquidos y Gas Natural, se considerarán trasladables a los 
períodos fiscales siguientes.  

1.6. Mantener la línea de créditos del Banco de la Nación Argentina para la compra 
de bienes de capital de unidades de fabricación nacional, al 7% de interés.  

1.7. Implementar el Registro Unicos del Transporte Automotor (R.U.T.A.) en forma 
gratuita para los transportistas.  

1.8. Antigüedad del Parque Móvil: permitir la continuidad en la prestación de 
servicios por parte de los vehículos que registren una antigüedad mayor a los veinte (20) 
años. 

1.9. Profundizar los operativos de fiscalización destinados a detectar prácticas de 
cabotaje realizadas por empresas de transporte automotor de carga extranjeras, impulsando 
la aplicación de la sanción de caducidad del permiso complementario internacional.  

1.10. Otorgar a favor de los titulares de la tarjeta que permitía acceder al Subsidio 
Temporario del Transporte, una rebaja adicional del treinta por ciento (30%) aplicable 
sobre el valor del peaje que debe abonarse una vez efectuado el descuento del sesenta por 
ciento (60%) previsto por el Decreto 802/2001.  

1.11. Promover la libre elección de la radicación de los vehículos.  
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1.12. Estudiar la situación de los transportistas de carga inscriptos en AFIP como 
monotributistas. 
  
2. Los Gobiernos Provinciales y el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires se 
comprometen a otorgar al sector del transporte de carga los siguientes beneficios:  

2.1. Eximir o reducir la alícuota del Impuesto a los Ingresos Brutos y de Sellos al 
sector de transporte de carga. Los montos adeudados por tales conceptos se abonarán en un 
plazo prudencial contemplándose una rebaja de los intereses.  

2.2. Reducir el impuesto a la radicación de vehículos (patente), eliminando en las 
listas confeccionadas anualmente por el Registro Nacional e la Propiedad Automotor y 
Créditos Prendarios el Impuesto al Valor Agregado (IVA).  

2.3. Impulsar y propiciar medidas tendientes a la eliminación o absorción de las 
regulaciones no laborales y tasas municipales que afecten los procesos productivos.  

2.4. Eliminar todas las regulaciones no laborales que traban la inversión, 
producción, y comercialización del transporte de carga interjurisdiccional.  
 
3. Los transportistas de carga por automotor, por su parte, representados por FADEEAC, 
CATAC y CNTA, se comprometen a preservar los niveles de empleo existentes a la fecha 
de suscripción del presente acuerdo, hasta el 31 de marzo de 2003. 
 
4. La Federación Nacional de Trabajadores Camioneros y Obreros del Transporte 
Automotor de Cargas, Logística y Servicios se comprometen a:  

4.1. Apoyar las medidas emergentes de este acuerdo, que contribuyan a mejorar la 
competitividad y la generación de empleo.  

4.2. Contribuir a la paz social.  
 
5. La parte empresaria, representada por FADEEAC, CATAC y CNTA y la parte sindical, 
representada por la Federación Nacional de Trabajadores Camioneros y Obreros del 
Transporte Automotor de Cargas, Logística y Servicios, se comprometen a:  

5.1. Analizar las condiciones en que se desenvuelve el sector Pymes de la actividad, 
con la finalidad de iniciar tratativas tendientes a la inclusión de un capítulo específico que 
comprenda a dichas empresas, dentro del Convenio Colectivo de Trabajo Nº 40/89 o en el 
convenio colectivo de trabajo de actividad que lo sustituye.  

5.2. Como aporte concreto al compromiso de combatir la evasión y mejorar la 
competitividad, las partes incorporarán con la intervención del Gobierno Nacional y de los 
Gobiernos Provinciales, cuando sea necesario, mecanismos negociables tendientes a la 
regularización del trabajo no registrado de la actividad, con la activa participación de la 
parte sindical y las representaciones empresariales.  

5.3. Las partes empresarias y sindicales con la participación del Gobierno Nacional, 
convienen en diseñar y ejecutar, de manera conjunta, un programa de Formación 
Profesional para el personal de choferes y el resto del personal del sector a fin de 
incrementar la capacitación y el nivel de calificación de los trabajadores ocupados.  

5.4. Para obtener los beneficios establecidos en los capítulos 1. y 2. las empresas 
deberán mantener los dependientes convencionados encuadrados en el Convenio Colectivo 
de Trabajo Nº 40/89 y/o el convenio colectivo de actividad, que eventualmente pacten las 
partes signatarias del mismo y que sustituya aquel o que su actividad sea transportista.  
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Los beneficios impositivos incorporados en dicho convenio permiten reducir los costos 
laborales de los empleadores al poder imputar con carácter de crédito fiscal algunos 
impuestos de origen nacional y enfrentar tasas reducidas de impuestos provinciales.  
 
Por último, en noviembre de 2005, se firma el acta de homologación del acuerdo de 
incremento salarial, en el marco del mencionado convenio colectivo de trabajo. El 
contenido del acuerdo da lugar a un aumento total del 19% en salarios, que se hacen 
efectivos en un 10% a partir de abril y el 9% desde julio del 2006. Asimismo, se acuerda la 
continuidad del pago de la suma no remunerativa de $260, que se pagaba desde octubre de 
2005, incorporando 40$ al sueldo. Finalmente, se establece que el convenio tendrá una 
vigencia hasta marzo de 2007, excepto que la inflación supere el 15%, en cuyo caso se 
abrirá la negociación para lograr un reajuste de salarios. 
 
Peajes 
 
Desde el mes de abril de 2006, los peajes en los accesos Norte y Oeste a la Capital Federal 
registraron un incremento del 15% para vehículos automotores y motocicletas. El 
incremento en los peajes no regirá para camiones, camionetas, colectivos y buses, los 
cuales recién deberán abonar este aumento desde el 1º de octubre. En relación a las 
restantes concesiones de accesos viales urbanos (Autopista Ezeiza Cañuelas y COVIARES 
SA) la Unidad de Renegociación y Análisis de Contratos de Servicios Públicos no ha 
completado el proceso de renegociación, del mismo modo en que no se lo ha hecho con las 
concesiones de corredores viales nacionales, aún cuando en algún caso haya superado la 
instancia de audiencias públicas32. 
 
La Ley 25.561, que declaró la emergencia económica hasta diciembre de 2003, dispuso en 
su artículo 8º dejar sin efecto cualquier cláusula de ajuste de las tarifas de servicios 
públicos. Dicha ley, en su articulo 9º autoriza al poder ejecutivo nacional a renegociar los 
mencionados contratos tomado en consideración el impacto de las tarifas sobre la 
competitividad de la economía y la distribución del ingreso, la calidad de los servicios y 
planes de inversión, el interés de los usuarios y accesibilidad de los servicios, la seguridad 
de los sistemas comprendidos y la rentabilidad de las empresas. En su articulo 10º, la Ley 
enuncia que los privados no poseen la facultad, a partir de lo dispuesto en los dos artículos 
previos, de suspender o alterar las condiciones de las prestaciones. 
 
La ley 25.790 extendió el plazo de renegociación de contratos hasta el 31 de diciembre de 
2004. En la mencionada ley se prevé la fecha final en el cual debe enmarcarse el 
cronograma de negociación integral, hasta alcanzar un acuerdo global.  El objetivo que se 
ha propuesto el Estado es alcanzar una solución superior a la ruptura contractual y evitar 
cualquier vía para la realización de reclamos. En el marco de la ley de emergencia 
económica, el estado se obliga a velar por el principio de sacrificio compartido establecido 
en la resolución ME Nº 20/2002 y de los criterios del articulo 9º de la ley 25561 antes 
mencionados. 

                                                 
32 En los casos de Caminos del Valle S.A y Caminos del Río Uruguay se llevaron a cabo audiencias públicas 
durante los meses de junio y julio de 2005, respectivamente. Del mismo modo, se ha celebrado audiencia 
pública en el caso de la concesión de la autopista Ezeiza-Cañuelas. 
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El proceso de negociación contempla las propuestas hechas por el Estado y de los requisitos 
necesarios para lograr el equilibrio contractual, la continuidad en la prestación del servicio, 
los derechos de los usuarios y el bienestar general. Los acuerdos serán rubricados por la 
Unidad de Renegociación y Análisis de contratos de Servicios Públicos. En el proceso de 
negociación se abren las instancias de consulta pública con la intervención de la SIGEN y 
la Procuración del Tesoro de la Nación. 
 
Dentro de las pautas para la renegociación se establece que mientras la situación externa e 
interna de la economía no hayan superado su situación de crisis y que las principales 
variables no se encuentren dentro de los parámetros de normalidad y con un horizonte de 
estabilidad, la readecuación de los contratos deberá prever el carácter dinámico del proceso. 
En línea con lo anterior, la Ley 25.972 prorrogó los plazos establecidos por la ley 25.790 
hasta el 31 de diciembre de 2005, y posteriormente la Ley 26.077 extendió el mencionado 
plazo al 31 de diciembre de 2006. 
 
Seguros 
 
Los seguros de transportes hacen referencia a la cobertura por siniestros que puedan sufrir 
la mercadería en tránsito. La causa principal de siniestro lo constituyen los robos de 
camiones a los que le hacen desaparecer la mercadería transportada. Normalmente, los 
vehículos reaparecen pero sin la carga. 
 
La cotización de este tipo de seguros depende del monto asegurado, del tipo de seguro 
(contra daños, robos, etc.), del modo de transporte, del origen y del destino, de la cantidad 
de viajes asegurados, etc. Es decir, la prima en general no es uniforme sino que depende de 
varias cuestiones cualitativas. 
 
La evidencia muestra que las pólizas se incrementaron 28,4% en términos reales33 entre los 
períodos 1996-1998 y 2003-2005. No puede atribuirse completamente este incremento al 
aumento de los hechos delictivos, que se incrementaron en el mismo período, sino también 
a las condiciones de oferta y demanda del mercado de transporte. La facturación de las 
compañías de seguros por este rubro supera los $ 300 millones al año. 
 

                                                 
33 De acuerdo a la Superintendencia de Seguros de la Nación. Deflactado por el IPIM. 
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VALOR PROMEDIO POR POLIZA EMITIDA DEL SEGURO DE TRANSPORTE 
DE BIENES
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Tasa de Abasto 
 
En gran parte de los municipios de la provincia de Buenos Aires, las autoridades locales 
aplican un cargo por el servicio de inspección sanitaria de productos, control bromatológico 
y visado de certificados sanitarios. La llamada tasa de abasto es introducida con diversas 
acepciones en la normativa municipal (tasa  por  inspección  veterinaria  y  bromatológica, 
tasa  por inspección  de  productos  alimenticios  o tributo  por  servicios  de  inscripción 
veterinaria e inscripción de productos alimenticios, entre otras).  
 
Si bien este concepto no constituye exactamente un impuesto sobre el transporte, grava la 
internación de productos alimenticios al municipio cuando estos provienen de otras 
jurisdicciones. La base imponible del impuesto lo constituye las unidades de medida de los 
productos en cuestión, de modo que se cobra como un monto fijo por cantidad de producto. 
Según IERAL (2006), en un trabajo reciente, el impacto promedio sobre la canasta de 
consumo de los hogares de la provincia de Buenos Aires, alcanzó un 0,67%, con un 
máximo de 1.4%.  No obstante, existe una gran heterogeneidad en la forma en que se aplica 
la tasa, de modo que la incidencia varia considerablemente entre productos y municipios, 
llegándose a detectar casos donde la incidencia es superior al 10% del precio del bien. 
 
 
III. 5. La sobreexpansión inducida del modo automotor: costos internos y costos 
externos 
 
Una cuestión sumamente debatida en el análisis del transporte es el tratamiento diferente 
que suele recibir el modo automotor frente a otros modos alternativos de transporte. 
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Particularmente, la evidencia internacional y algunos estudios para el caso de la Argentina 
hacen referencia a la ventaja de la que goza el camión frente a otros medios. 
 
Para comprender la naturaleza del problema se hace necesario realizar una distinción entre 
costos internos y costos externos. 
 
Los costos internos incluyen a la totalidad de los gastos generados por el  medio de 
transporte y que son soportados por el mismo. Por ejemplo, en el caso del camión, los 
gastos de combustible son pagados por el dueño del vehículo, los salarios del chofer o su 
costo de oportunidad son también afrontados por el modo, lo mismo puede decirse del resto 
de los insumos (cubiertas, amortización del camión, etc.).  En alguna medida, también los 
gastos de infraestructura son pagados por el camión, en la proporción en que los impuestos 
diferenciales de este medio contribuyan a solventar el uso del camino o se paguen a través 
de peajes. 
 
Los costos externos hacen referencia a aquellos generados por el modo de transporte y que 
no son pagados por el mismo, sino trasladados (“externalizado”) a otros agentes o modos 
de transporte. Siguiendo con el ejemplo, en el caso del camión suelen mencionarse tres 
tipos de costos externos: la parte de la infraestructura que utiliza y que no es pagada, la 
contaminación y la congestión generada en algunas áreas. Se trata, en efecto, de 
externalidades dado que los costos son generados por el camión y soportados por otros en 
la sociedad: a) en el caso de la infraestructura, aquella parte no pagada por el vehículo (e.g. 
impuestos específicos, peajes, etc.) debe ser solventada financieramente por impuestos 
recaudados del resto de la sociedad; b) la contaminación es un costo para los habitantes y; 
c) la congestión la soporta el resto de los vehículos que utilizan la vialidad.  
 
Teniendo en cuenta lo anterior, es fundamental, en principio, tener un diseño de incentivos 
que induzcan a la internalización de la totalidad de los costos derivados de la actividad de 
transporte.  
 
El problema principal es que el grupo de los costos externos no gravita en las decisiones 
individuales tomadas por el medio y, por lo tanto, no generan la señal correcta para su 
utilización. Como consecuencia,  se sobre-utiliza la carretera, se contamina en exceso y se 
produce congestión.  
 
Sin despreciar el hecho de que la contaminación y la congestión puedan ser importantes 
para este modo de transporte, la externalidad de mayor envergadura está relacionada al 
exceso de los costos, por encima de los pagos, que realiza el camión por el uso de la 
infraestructura.  
 
Esta distorsión conduce al subdesarrollo de modos alternativos, por lo que puede inhibir la 
inversión en los mismos. Particularmente, el modo automotor no provee su propia 
infraestructura y, a menos que los impuestos que pague cubra los costos de la provisión, 
pone en situación desventajosa al ferrocarril.  
 
En efecto, aunque los solvente en parte, díficilmente los pague totalmente. Esta situación 
reduce los costos totales de los camiones y, por lo tanto, los servicios pueden ser provistos 
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a precios más bajos ganando un mercado que, de otro modo, pertenecería al modo 
ferroviario. La menor demanda de transporte al ferrocarril, genera menores ingresos y, por 
lo tanto, menores incentivos a la inversión en este modo. 
 
También, al hacerse menos visible el pago previsto por el modo por el uso de la 
infraestructura, tiende a incrementarse la demanda por lo que se tiende a sobreinvertir en 
infraestructura. 
 
De la misma manera, el modo automotor no soporta el riesgo de las decisiones equivocadas 
de inversión, dado que en caso de una demanda fallida para una ruta, el costo es soportado 
por impuestos generales. Esto pone en una situación de desventaja frente al que debe 
soportar el riesgo a la hora de conseguir financiamiento (i.e. el ferrocarril). 
 
Otro aspecto no menos importante es el hecho de que la inversión en el ferrocarril puede 
tener beneficios o costos externos que no son tenidos en cuenta a la hora de evaluar la 
conveniencia de una inversión. Por ejemplo, si el modo automotor contamina (o causa 
congestión) más que el modo ferroviario, es posible que la expansión de la capacidad en 
este último modo reduzca la contaminación para toda la sociedad y se justifique la 
inversión cuando se incorporan estos costos, en beneficio de la sociedad. Privadamente, la 
inversión podría no ser llevada a cabo debido a que no se agregan estos beneficios a la 
expansión. 
 
La evidencia señalada en varios estudios muestran que, efectivamente, el camión se 
encuentra “subsidiado” por la provisión y uso de la infraestructura. 
 
Por ejemplo, Müller y Queipo (1998) dan cuenta de que la competencia modal se ve 
distorsionada entre el transporte ferroviario y el de carga por carretera a partir de que la 
tarificación aplicada al transporte vial no genera los recursos suficientes para cubrir los 
costos correspondientes al uso de la infraestructura. De este modo, el esquema de 
incentivos redunda en un subdesarrollo del sistema ferroviario.  
 
En cuanto al financiamiento de la infraestructura de transporte por carretera, Delgado 
(1998), sostiene que el financiamiento por impuestos específicos redunda en un subsidio de 
los usuarios de automóviles livianos hacia el tránsito pesado de media y larga distancia 
(camiones y ómnibus), que es el que impone los costos medios y marginales más elevados 
en términos de desgaste de los caminos; en este sentido, la implementación de tarifas de 
peaje diferenciales propicia la reducción de los subsidios cruzados desde los usuarios de 
vehículos livianos a los de vehículos pesados. 
 
En materia de financiamiento por medio de la aplicación de peajes en los corredores 
concesionados de nuestro país, y excluyendo del análisis los accesos a la Ciudad de Buenos 
Aires, en un estudio reciente (CEPAL (2003)) se concluye que existirían subsidios cruzados 
desde los usuarios de vehículos livianos a los usuarios de camiones, en la medida que el 
aporte que realizan los primeros al fondeo supera holgadamente los costos originados en la 
utilización de la infraestructura. En el mencionado trabajo, se analizan los casos de Chile, 
Brasil y México y sobre todos ellos se concluye la existencia de una regularidad similar a la 
observada en Argentina. 
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En el caso de Estados Unidos, la Administración Federal de Autopistas, presentó en el año 
2000 un estudio sobre la utilización de ingresos derivados del cobro de impuestos y tasas. 
Los ingresos obtenidos por las autoridades federales y estatales provienen de diversos 
impuestos aplicados a los combustibles, adquisición de cubiertas y venta de vehículos 
pesados, entre otros. La mayor parte de esos recursos son depositados en fondos destinados 
al mantenimiento y mejora del sistema de transporte y de la infraestructura de autopistas. 
En dicho estudio se calculan “índices de equidad”, los que comparan el aporte que realiza 
cada tipo de vehículo al financiamiento de la infraestructura en relación a los costos 
generados a partir de su uso.  

Este informe señala que los automóviles livianos aportan al financiamiento una proporción 
similar a la que incurren en materia de costos de utilización de la infraestructura. En 
cambio, las camionetas pagan hasta un 40% por encima de los costos de utilización de la 
infraestructura.  Esta diferencia sería atribuible a un uso más eficiente del combustible en 
los vehículos livianos lo que llevaría a una menor tributación por kilometraje recorrido. En 
el caso de los camiones, el análisis muestra que la relación entre el financiamiento que 
generan y los costos en que incurren depende del peso de la unidad, pero tomados 
conjuntamente, este tipo de vehículo aportaría el 90% de sus costos. Sin embargo, los 
camiones de mayor porte aportarían al financiamiento apenas un 60% de los costos 
generados. 

 
En resumen, los distintos subsidios implícitos al modo automotor, a través de la congestión 
y contaminación no internalizada o del deterioro no cubierto de la infraestructura, generan 
una expansión de este tipo de transporte y una contracción de los alternativos, 
especialmente su competencia más directa, el modo ferroviario34. 

  

                                                 
34 Este ha sido señalado recientemente para los Estados Unidos por el estudio del Congressional Budget 
Office (2006). 
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CAPITULO IV: DETERMINANTES DE LA DIVISION MODAL 
EN LA COMPARACIÓN INTERNACIONAL  

 
IV.1. Introducción 

 
Una de las cuestiones más relevantes en el mercado de transporte es ¿por qué difieren 
sustancialmente las participaciones modales en el transporte de carga entre países?. En el 
fondo de la cuestión, lo que suele indagarse es ¿cuánto de costoso es movilizar mercaderías 
internamente para un productor local frente al costo que paga un competidor en otro país 
del mundo por una operación similar?. 

En este capítulo se realiza una primera aproximación para explicar los diferenciales en los 
costos del transporte de carga, aunque no es fácil definir unívocamente este concepto. 
Existen razones de oferta (i.e. infraestructura y costos relativos) y de demanda (i.e.nivel y 
composición del PBI) las que puedan ayudar a explicar la partición modal y la 
competitividad derivada del transporte. 

 
IV. 2. Distorsiones en la comparación internacional de los costos de transporte 
 
Idealmente, a priori, parecería que las tarifas de transporte mostrarían el grado de 
competitividad de la producción en el transporte, dado que reflejarían el costo que debe 
pagar la sociedad por la utilización de los recursos en estos servicios. 
 
Una primera condición es que los costos de los fletes medidos en unidades equivalentes 
(toneladas – kilómetro, por ejemplo), deben estar libremente determinados por la oferta y la 
demanda y, por lo tanto, no debería existir ningún tipo de control del gobierno sobre las 
tarifas que generen excesos de demanda o de oferta. Si no se cumpliera esta condición, los 
precios no reflejarían costos ciertos, dado que a ese valor, podría existir un conjunto de 
empresas que no conseguirían transporte. Este sería el caso de un exceso de demanda 
debido a la existencia de precios máximos. Si, por el contrario, los precios fueran mínimos 
(y fueran operativos para el mercado) se generaría un exceso de oferta en el transporte, esto 
es, los transportistas no conseguirían clientes a ese valor. Es decir, para reflejar costos 
ciertos, los valores de fletes deberían estar libremente determinados por la oferta y la 
demanda35. 
 
En segundo lugar, cabe preguntarse si las tarifas reflejan todas las características del modo 
de transporte. La respuesta depende de qué ámbito se esté considerando. Si la comparación 
entre dos modos de transporte es dentro de una zona de influencia geográfica limitada, las 
tarifas tenderán a reflejar completamente los diferentes atributos de calidad, tiempo y 
accesibilidad. En efecto, cuánto más rápido, de mayor calidad y de más fácil accesibilidad 
el modo considerado, mayor será su tarifa relativa al medio alternativo. Si no fuera así, este 
modo tendría mayor demanda frente a la alternativa, elevando las tarifas del primero y 
reduciendo las del segundo. 
 
                                                 
35 Los fletes deberían, asimismo, incluir todo el componente impositivo que paga el consumidor del servicio.  
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¿Esta comparación entre modos puede realizarse entre países? Suponiendo que existen 
tarifas de un modo comparable, las mismas tenderán a reflejar no sólo cualidades diferentes 
entre modos que enfrentan los consumidores en cada país sino también demandas diversas 
que generarán precios de equilibrio diferentes.  
 
Por ejemplo, ¿cómo comparar las tarifas de camiones en países donde la infraestructura es 
tal que no existen medios alternativos con otros donde sí? (la cuestión de accesibilidad no 
está controlada), o si existen, ¿cómo controlar que en un país el modo pueda ser tan barato 
porque los tiempos de viaje son extraordinariamente prolongados y su demanda muy baja, 
respecto a otro con mayor eficiencia en el tiempo y de mayor costo monetario?. 
 
Es decir, aún cuando idealmente puedan obtenerse tarifas de un modo determinado en  
dimensiones comparables, los diversos atributos “no observables” harán dificultosa la 
comparación.  
 
Por último, existe un problema práctico en obtener datos confiables de tarifas para el 
transporte interno, más aún para la comparación internacional, dado que se trata de  
transacciones entre privados de servicios díficilmente estandarizados. 
 
Un camino alternativo para realizar la comparación internacional podría indagar acerca de 
la incidencia de los costos de transporte en los bienes. Pero realmente, ¿es una incidencia 
alta de los costos en los precios de los bienes una muestra del grado de competitividad del 
sector transporte en la economía?.  
 
Cabe señalar que la incidencia de los fletes sobre los precios de los productos depende de 
cuadro dimensiones:  
 
1) El modo de transporte elegido. 
2) El costo del flete por tonelada - kilómetro. 
3) El tipo de producto, en particular la relación precio-volumen. Claramente un bien de 

alto valor con bajo peso (e.g. diamantes) posee una incidencia del flete mínima en su 
precio final. 

4) La distancia entre el comprador y el vendedor. Aquí cabe hacer una aclaración, dado 
que pueden haber dos situaciones que, en forma simplificada, serían: 

 
4.a) El productor no puede decidir la localización. Este sería el caso típico de la producción 
primaria basada en recursos naturales (e.g. petróleo, minería y, en menor medida, la 
producción agrícola, dado que la calidad de la tierra pone un límite a la localización). En 
esta situación la incidencia del costo de transporte en el bien es, en términos económicos, 
exógena. Es decir, poco puede hacer el productor para reducir o aumentar la incidencia 
dado que la distancia es un hecho que no puede modificar. 
 
4.b) El productor puede decidir la localización. En las etapas de producción de mayor 
elaboración o que no están basadas en forma importante en recursos naturales (por ejemplo, 
los productos industriales de consumo final), tienen una variable adicional de decisión que 
influye en la incidencia de los fletes en el precio del producto. A mayores fletes, se tratará 
de minimizar la distancia localizándose más cerca del centro de consumo si el bien pierde 
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poco peso en la transformación y viceversa. Es decir, la incidencia es, hasta cierto punto, 
endógena. En países con altos costos de transporte, la incidencia medida como costos de 
transporte en relación al precio final, no indicará una mayor o menor competitividad del 
sector. De hecho, ubicarse más cerca del centro de consumo, por ejemplo, puede reducir los 
costos de transporte si aumenta el peso del producto pero incrementar otros costos 
asociados a la aglomeración (e.g. costos de la mano de obra, externalidades, etc.).  
 
Incluso el sesgo es descendente en los típicos productos industriales de consumo final. Los  
mayores costos de transporte tenderán a reducir la distancia al centro de consumo, 
incrementando otros costos  y su precio, por lo que la relación de costos de transporte a 
precio será menor, aún cuando los fletes sean altos. Es decir, poco puede inferirse a partir 
de la relación costos de transportes a costos totales para la comparación internacional. 
 
Un punto no menor es el hecho de que también el modo de transporte es endógeno, 
tendiéndose a elegir el modo de transporte más barato. Pero en ese caso, el mecanismo de 
mercado llevará a arbitrar con una mayor demanda el modo más barato incrementando su 
precio. Si eso no ocurre, es porque la valoración debe incluir las diferencias en “calidad y 
tiempo”: un modo de transporte con menor calidad (por ejemplo, con el trato a las 
mercaderías, la confiabilidad, etc.), con mayor tiempo para realizar un mismo recorrido, 
con mayores transbordos, etc. tendrá una tarifa más barata para compensar estos mayores 
inconvenientes. Entonces, de nuevo, la incidencia del transporte esconderá diferencias en 
la calidad del modo en la comparación entre países.  
 
En conclusión, las tarifas de los fletes son un indicador de los costos de transporte en la 
comparación internacional pero igualmente no llegan a reflejar totalmente los diversos 
atributos que influyen sobre los costos de movilizar la mercadería. Los tiempos, la 
confiabilidad, etc. pueden no estar perfectamente reflejados en las tarifas cuando la 
comparación es entre países36.  El mismo comentario puede asignarse a la comparación de 
la incidencia del costo de transporte en los precios. 
 
IV. 3. Alternativas de medición 
 
¿Cómo comparar si no existen datos de costos de transporte o no reflejan los atributos de 
los distintos modos?. Aquí se ha adoptado un enfoque indirecto en términos de indagar 
primero la accesibilidad a los distintos modos que, en gran medida, está explicado por el 
grado de desarrollo del país. En segundo lugar, los precios relativos del transporte pueden 
estar afectados por precios diferenciales en insumos claves, afectando la oferta de los 
modos.  
 
Cabe señalar que lo que se está observando en el primer caso es el resultado de la oferta y 
la demanda. Esto es, la infraestructura del sistema de transporte si bien constituye la oferta 
en un momento determinado, está en el largo plazo ajustada a una demanda que la justifica. 
En el caso de los precios de insumos, el análisis aproxima más a los costos de proveer los 

                                                 
36 Por ejemplo, un medio de transporte poco confiable tendrá poca demanda y, por lo tanto, tendrá una baja 
tarifa. 
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servicios, dado que los insumos no son específicos al sector y, por lo tanto, los precios de 
los mismos no son determinados por el nivel de demanda de transporte37. 
 
La respuesta no apunta a analizar cuánto de competitivo es el transporte en la Argentina 
respecto a otros países del mundo sino a indagar en factores generales que podrían explicar 
la actual configuración del sistema de transporte de carga vis a vis del resto del mundo. 
 
De este modo, primeramente se indaga acerca de la infraestructura del transporte en los 
distintos países para poder encontrar indicadores que expliquen por qué un país 
determinado posee una mayor densidad de vías fluviales, de carreteras o de ferrocarriles. 
 
La hipótesis principal es que existe una relación entre el ingreso per cápita de una país y la 
densidad de la infraestructura y que los modos más flexibles de transporte, vgr. el 
automotor, son más elásticos al crecimiento del PBI. Esto se debe a que consumos más 
sofisticados y estructuras productivas más complejas demandan una mayor proporción de 
medios flexibles, por lo que aumenta la necesidad de caminos pavimentados. 
 
En segundo lugar, se realiza una comparación internacional de los precios de algunos 
insumos, particularmente del combustible. 
 
IV. 4. La infraestructura del transporte en una comparación internacional 
 
Es una característica de América Latina la insuficiencia en la infraestructura del transporte. 
Sanchez y Wilmsmeier (2005), sin ser exhaustivos, señalan que en la región se presentan 
diversos problemas, muchos de ellos conocidos en la Argentina: 
 
• Restricciones físicas por las características geográficas de la región. 
• Insuficiencias de capacidad de las redes viales y ferroviarias. 
• Desaprovechamiento de las vías hídricas, dado el potencial de la región. 
• Mantenimiento insuficiente de la infraestructura. 
• Restricciones operativas, interconexiones truncas y asimetrías técnicas entre modos y/o 

entre países. 
• Problemas de seguridad física para las personas, equipos y mercaderías. 
• Problemas financieros para la inversión. 
• Fallas en la planificación, el diseño de las políticas públicas y la asignación de roles 

entre el sector público, el privado y el internacional. 
• Incertidumbre en el cumplimiento de contratos, especialmente los de largo plazo. 
• Marcos regulatorios inapropiados. 
 
El continente latinoamericano es geológicamente accidentado pero también, debido a la 
concentración de la población en centros urbanos alejados de los centros de producción 
primaria, sesga la infraestructura hacia centros de alta densidad poblacional. Un claro 
ejemplo es la insuficiencia de vías navegables al interior de la región, con la excepción del 

                                                 
37 En términos económicos, los precios de los insumos son exógenos. 
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río Orinoco, el sistema Amazonas, la Hidrovía Paraguay/Paraná, la del Tieté, Magdalena, 
etc. que escasamente cubren el territorio. 
 
La infraestructura, según estos autores, es importante sólo en algunos puntos: la frontera de 
Estados Unidos con México, hasta el sur de Panamá; otra desde Venezuela, pasando por 
Colombia y la orilla occidental de la cordillera de los Andes; y otra que une la zona central 
de Chile con la de Argentina y el sur de Brasil. En el resto de la región latinoamericana 
existen redes de menor envergadura o “eslabones”. Por el lado de los ferrocarriles, también 
la utilización es aislada y la integración está dificultada por las diferencias en el ancho de 
las trochas.    
 
La comparación internacional muestra que en América Latina la densidad de carreteras es 
relativamente baja, al igual que el grado de caminos pavimentados. En efecto, en Estados 
Unidos las carreteras pavimentadas llegan al 59% del total de caminos mientras que en 
Sudámerica dicho porcentaje alcanza al 11%. En Centroamérica este porcentaje es del 42%. 
Adicionalmente, para tener una idea de la densidad de caminos, en Europa Occidental las 
carreteras pavimentadas por 1000 km2 de superficie llegan casi a 1000 km, en Estados 
Unidos a 388 km y en Sudamérica a 16 km.  
 
Puede observarse, en particular, que la Argentina posee también una baja densidad de 
carreteras por km2 pero un porcentaje superior de la red está pavimentada respecto al 
promedio de sudámerica pero no en relación al resto de las regiones del mundo. 
 
Cabe señalar que el porcentaje de caminos pavimentados respecto a la red total se ha 
estimado en 14% considerando la totalidad de carreteras, incluso la red municipal, por lo 
que se estima que la longitud alcanzaría a 500 mil km. De lo contrario, si se excluye la red 
terciaria, esta relación estaría cercana al 30%. 
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Infraestructura por regiones: red vial 
 Carreteras por 1000 Km2 

Región Total - En km Pavimentada - En 
km 

% Carreteras 
pavimentadas 

Ingreso per 
cápita en PPA 

 
Europa 965.0 798.9 83%             24,191 
Europa Occidental 1041.0 975.5 94%             34,029 
Europa Oriental 1072.0 639.0 60%               7,543 

 
América 318.9 141.1 44%               4,818 
Estados Unidos 657.9 388.2 59%             41,440 
América del Sur 157.0 16.2 10%               2,942 
América Central 154.2 64.8 42%               3,144 
Argentina (1) 179.9 25.1 14%               3,580 

 
Asia 537.2 299.2 56%             11,872 
Sudeste Asiático 198.2 118.6 60%               5,578 
Japón 3091.9 1660.4 54%             37,050 

FUENTE: Elaborado en base a Sánchez, R. J. Y G. Wilmsmeier (2005) y estimaciones propias para Argentina. 
Los datos de Ingreso por habitante son de del World Development Indicators de abril de 2006, Banco Mundial. 
(1) Considera que la estimación de carreteras es de 500 mil km (incluyendo la red de caminos municipales), de 
los cuales aproximadamente 68 mil km están pavimentados. Si se excluye la red municipal, el porcentaje 
mencionado se eleva al 30%. La estimación de Sánchez y Wilmsmeir implica un porcentaje del 27%. 

 
En términos de la infraestructura ferroviaria, la comparación de indicadores muestra que 
Latinoamérica posee 5 km de vías por 1000 km2, mientras que Europa Occidental posee 47 
km, Europa Oriental 62 km y Estados Unidos 20 km, entre otros. Aquí también se observa 
un subdesarrollo de la red en la Argentina respecto a los países de mayores ingresos por 
habitante, teniendo en cuenta que una parte de la red se encuentra inutilizada. 

Respecto a la red vial, que a diferencia de la fluvial su extensión puede ser modificada a un 
costo razonable, la relación resulta elevada. Las vías del FFCC representan el 5,4% de la 
red de carreteras frente a un guarismo menor en Europa (4,7%) y Estados Unidos (3,1%). 
Aún mayor es la diferencia frente a la red pavimentada, dado que representa casi el 40% de 
la misma.  
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Infraestructura por regiones: red ferroviaria 
Región Vías Férreas 

por 1000 km2
Red FFCC/ 

Red Vial 
Red FFCC/ Red 

Vial Pavimentada 
Ingreso per 

cápita en PPA 
 

Europa 45.2 4.7% 5.7%         24,191 
Europa Occidental 47.5 4.6% 4.9%         34,029 
Europa Oriental 62.1 5.8% 9.7%          7,543 

 
América 10.4 3.3% 7.4%          4,818 
Estados Unidos 20.2 3.1% 5.2%         41,440 
América del Sur 5.1 3.3% 31.6%          2,942 
América Central 9.7 6.3% 15.0%          3,144 
Argentina 12.4 6.9% 49.3%          3,580 

 
Asia 12.2 2.3% 4.1%         11,872 
Sudeste Asiático 5.6 2.8% 4.8%          5,578 
Japón 61.3 2.0% 3.7%         37,050 

 
Argentina Ajustado 9.8 5.4% 38.8%          3,580 

FUENTE: Elaborado en base a Sánchez, R. J. Y G. Wilmsmeier (2005) y estimaciones propias para Argentina. 
Nota: Argentina Ajustado incluye la red ferroviaria del Belgrano Cargas (10.500 km de red) suponiendo que 
sólo el 30% se encuentra operable. 

 
En términos de vías fluviales, América Latina posee un potencial interesante, incluso 
superior a Estados Unidos. En efecto, la red cada 1.000 km2 de ríos es de 6,5 km para 
América del Sur frente a 4,3 km de EE.UU. Respecto a Europa, el potencial es inferior 
dado que la red del viejo continente es 2 veces la de Sudámerica, corregida por superficie.  
 
Cabe señalar, sin embargo, que este indicador puede estar escondiendo una importante 
heterogeneidad debido a diferencias geográficas, de profundidad de los cauces, etc. 
 
Argentina muestra un potencial relativamente bajo, con las limitaciones del caso, del 
transporte fluvial, en el sentido que la densidad es baja respecto a la superficie del país. 
Esto no implica que no pueda ser importante para el caso de importantes regiones y zonas 
(por ejemplo, el litoral a través de la hidrovía Paraná-Paraguay). Sin embargo, a nivel 
global parece limitada respecto a las redes viales o ferroviarias. 
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Infraestructura por regiones: red fluvial 

Región Vía Fluvial 
por 1000 

km2 

Red FFCC 
por 1000 

km2 

Red vial por 
1000 km2 

Ingreso per 
cápita en 

PPA 
  

Europa 10.2 45.2 965.0        24,191 
Europa Occidental 12.6 47.5 1041.0        34,029 
Europa Oriental 8.4 62.1 1072.0         7,543 

  
América 5.5 10.4 318.9         4,818 
Estados Unidos 4.3 20.2 657.9        41,440 
América del Sur 6.5 5.1 157.0         2,942 
América Central 3.2 9.7 154.2         3,144 
Argentina 3.9 12.4 179.9         3,580 

  
Asia 10.7 12.2 537.2        11,872 
Sudeste Asiático 11.5 5.6 198.2          5,578 
Japón 4.7 61.3 3091.9        37,050 

  
Argentina Ajustado 3.9 9.8 179.9         3,580 

FUENTE: Elaborado en base a Sánchez, R. J. Y G. Wilmsmeier (2005) y estimaciones propias para Argentina. 
Nota: Argentina Ajustado incluye la red ferroviaria del Belgrano Cargas (10.500 km de red) suponiendo que 
sólo el 30% se encuentra operable. 

 
¿Cuánto influye el nivel del ingreso per cápita en el tipo de infraestructura? ¿Cómo se ubica 
la Argentina cuando se considera esta variable?. La evidencia muestra que la infraestructura 
reproducible, esto es, la red de carreteras y ferroviaria, crece cuando aumenta el ingreso per 
cápita. Adicionalmente, puede inferirse de la muestra de países considerados que existe una 
tendencia a crecer en mayor proporción la infraestructura de caminos pavimentados que la 
ferroviaria, por lo que esta última tiende a perder participación respecto a la primera. En 
cambio, no existe una correlación entre la red fluvial y el ingreso per cápita, tal como 
debería esperarse. 
 
Estos hechos implican que tiende a predominar el modo automotor cuando crece el ingreso 
en términos de la oferta de transporte, pero también esto puede estar relacionado al tipo de 
demanda de estos servicios. Es un hecho demostrado por la evidencia internacional que a 
mayores ingresos per cápita la participación en el PBI de la producción primaria se reduce 
para dar lugar a un incremento del sector servicios. Esta puede ser parte de la explicación 
de esta tendencia a una mayor infraestructura de carreteras: la producción de servicios, 
como de bienes industriales, requiere de modos flexibles de transportes tales como el 
camión, en mayor proporción que la de ferrocarriles. 
 
Los siguientes gráficos muestran las relaciones entre el tipo de infraestructura y el ingreso 
per cápita de una muestra de 52 países. La evidencia se complementa con regresiones que 
se muestran en el anexo a este capítulo. 
 
• Puede inferirse que existe una relación positiva entre la red de caminos y el ingreso per 

cápita: un aumento del ingreso per cápita del 1% está asociado a un aumento de 0,72% 
en la densidad de kilómetros por km2.  
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• Esta elasticidad al ingreso por habitante es mayor para la red de caminos pavimentados. 

En efecto, una aumento del ingreso per cápita del 1% significa un aumento de la 
densidad de caminos pavimentados del 1,14%. Esto es, la red de caminos pavimentados 
es claramente un bien superior, por lo que los países desarrollados tienden a tener una 
mayor participación de este tipo de vialidad. 

 
• La elasticidad de la red ferroviaria por km2 respecto al ingreso tiende a ser inferior a la 

de los caminos pavimentados: el aumento por cada 1% de incremento del ingreso por 
habitante es 0,94%. Esto significa que la red ferroviaria tiende a perder importancia 
como infraestructura cuando crece el ingreso. Tal como ha sido señalado, esto puede 
deberse al cambio en la composición de la estructura productiva, i.e. producción 
primaria y servicios. 

 
• No existe relación entre la red fluvial y el ingreso por habitante, como se ha 

mencionado anteriormente. 
 
¿Cuál es la posición de la Argentina en la comparación internacional de la infraestructura 
de transporte? Argentina muestra una baja densidad de carreteras de acuerdo a su ingreso 
por habitante. En efecto, una simulación en base a las regresiones del Anexo a este capítulo 
muestra que nuestro país debería poseer una densidad de caminos superior  a la observada. 
Esta diferencia se amplía si se tiene en cuenta que la red de caminos pavimentados es una 
baja proporción de los caminos totales: haría falta triplicar la red por km2 para estar acorde 
con el promedio internacional. En cambio, de acuerdo a los parámetros estimados, habría 
una ligera sobredimensión de la densidad de la red ferroviaria, a juzgar por  el ingreso por 
habitante (de aproximadamente el 17%). Nótese, sin embargo, que esta comparación no 
tiene en cuenta la riqueza de recursos naturales que posee un país, situación que tiende a 
sesgar las necesidades de los modos de transporte hacia el ferroviario.  
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INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA Y NIVEL DE INGRESO
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IV. 5. Costo de los insumos 
 
IV.5.1. El caso de los combustibles 
 
En la sección III.2. se analizó detalladamente el mercado de combustibles de la Argentina. 
Recuérdese que aproximadamente 1/3 del gasto total del modo automotor corresponde a 
combustibles y lubricantes.  
 
De la mencionada sección, se concluyó que el mercado argentino de combustibles presenta 
una distorsión derivada de la desvinculación del precio local del petróleo respecto a su 
costo de oportunidad en el mercado internacional. En efecto, las retenciones a las 
exportaciones de petróleo reducen el precio doméstico del fluido y de sus derivados. 
 
Esta distorsión genera un precio inferior para todos los combustibles derivados del petróleo 
respecto a su costo de oportunidad. Sin embargo, para el caso particular del gasoil debe 
agregarséle el diferencial impositivo. Como consecuencia, el gasoil posee una relación de 
precios respecto a la nafta 95 que se encuentra cercana al 72%.  
 
 

Relación Gas Oil a Nafta 95 
Precio Final e Impuesto 

  
Impuestos año 

2000 
Precios 

año 2000 
Precios 

año 2004 
USA 112% 89% 94% 
UK 98% 102% 102% 
France  66% 78% 80% 
Chile  34% 60% 66% 
Argentina 63% 70% 72% 
Brazil 23% 52% 67% 
Uruguay 20% 42% 60% 
Fuente: Energy Detente 2001, 2004   

 
No sólo el precio es relativamente más barato frente a la nafta, sino que en términos 
absolutos está muy por debajo del resto de países de la región. 

 
PRECIO FINAL EN LA REGIÓN AL 

10/10/2005 
EN DÓLARES POR LITRO 

  
Nafta Super Gasoil 

Argentina 0,65 0,50 
Brasil (*) 1,06 0,81 
Chile 1,10 0,81 
Paraguay 0,77 0,67 
Peru 1,25 0,86 
Uruguay 1,37 0,90 
(*) Para una calidad algo inferior  
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En el precio final influye no sólo la decisión de controlar el precio sin impuesto, sino el 
componente impositivo, que en la región parecieran ser ambas variables de control del 
Estado. A efectos de aislar el componente impositivo se presentan los precios de esos dos 
derivados sin impuestos para países de la región.  

 
EVOLUCIÓN DEL PRECIO FINAL  

SIN IMPUESTOS DEL GASOIL  
EN LA REGION 

EN DÓLARES POR LITRO 
 25/08/2002 22/11/2004 17/06/2005 10/10/2005 
WTI (us$/barril) 29,3 48,5 58,4 60,7 
WTI (us$/litro) 0,18 0,30 0,37 0,37 
Argentina 0,21 0,30 0,31 0,31 
Brasil 0,22 0,36 0,46 0,57 
Chile 0,25 0,48 0,53 0,62 
Paraguay 0,19 0,43 0,53 0,57 
Peru 0,26 0,48 0,53 0,61 
Uruguay 0,30 0,61 0,65 0,79 

 
EVOLUCIÓN PRECIO FINAL S/IMPUESTOS DE LA N.SUPER 

EN LA REGION 
EN DÓLARES POR LITRO 

 25/08/2002 22/11/2004 17/06/2005 10/10/2005 
WTI (us$/barril) 29,3 48,5 58,4 60,7 
WTI (us$/litro) 0,18 0,30 0,37 0,37 
Argentina 0,27 0,35 0,36 0,35 
Brasil 0,25 0,40 0,44 0,55 
Chile 0,29 0,45 0,53 0,64 
Paraguay 0,22 0,41 0,48 0,56 
Peru 0,33 0,58 0,60 0,71 
Uruguay 0,44 0,61 0,67 0,77 

 
En la comparación llama la atención que en los datos más recientes, el valor del WTI 
supera el precio del derivado sin impuesto en la Argentina. Esto indica claramente la 
disociación que existe en nuestro mercado entre los precios actuales y su costo de 
oportunidad. Por otra parte, la mayoría de los países han ido ajustando el valor de sus 
combustibles a su costo económico, siendo Argentina el único caso en el que no se han 
producido cambios en los últimos 3 años. 
 
Los precios regionales, pero sobre todo los de Argentina, han tenido una muy baja 
correlación con los valores internacionales, que siguieron muy de cerca la evolución del 
WTI. 
 
Tal como ha sido señalado en otra parte del trabajo, la Argentina muestra una enorme 
distorsión en los precios internos de los combustibles lo que acrecienta la utilización del 
modo automotor.  
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Estos precios de los combustibles en el mercado local, bajos  en la comparación 
internacional, son un importante indicio de los bajos costos del transporte de cargas en la 
Argentina. 
 
IV.5.2. Otros costos en la comparación internacional 
 
Dos conceptos importantes dentro de la estructura de costos del transporte, en particular del 
modo automotor, son los costos laborales y los costos del capital. 
 
Ambas variables son de díficil comparación dado que se trata de mercados de mayor 
dificultad de estandarización. Nótese que diferencias en la productividad de la mano de 
obra pueden dar lugar a diferencias en los salarios sin que implique un menor 
competitividad del sector.  
 
En el caso del costo del capital, uno de los componentes principales, sino el más 
importante, es la tasa de interés. Sin embargo, esta variable no refleja totalmente las 
condiciones a la que se puede acceder al financiamiento o el costo de oportunidad del 
capital, cuando existen otras restricciones cuantitativas. Típicamente, las entidades 
financieras no prestan a cualquier empresa y la cantidad que le demanden a una tasa 
determinada, sino que previamente discriminan los potenciales deudores en base a otros 
atributos menos observables (e.g. comportamiento pasado con las deudas). Esto se ha 
denominado en la literatura económica como racionamiento del crédito e indica que la tasa 
de interés de mercado no refleja realmente todas las condiciones del costo de oportunidad 
de los fondos. 
 
Con estas salvedades, puede observarse en el caso de los salarios horarios para la Argentina 
que, medidos en dólares, los mismos se encontraban en el 2004 por debajo de los 
correspondientes de Brasil, México y Chile. Estas magnitudes indican que poco puede 
inferirse acerca de una desventaja en términos de costos laborales, excepto por la 
potencialmente menor productividad generada por excesivas regulaciones al trabajo en el 
sector (ver sección III.3.).  
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Salario Industrial Horario*
2004 - Economías Seleccionadas
USD

Estados Unidos 17.9                 
Noruega 28.7                 
Chile 2.7 (3.2)
Canadá 17.6                 
Suiza 25.2                 
Alemania 26.2                 
Suecia 20.4                 
Australia 18.6                 
Países Bajos 24.1                 
Bélgica 21.0                 
Dinamarca 30.2                 
República checa 3.9                   
Luxemburgo 22.4                 
Finlandia 23.7                 
Brasil 2.0                   
Francia 16.4                 
Austria 20.6                 
Italia 14.1                 
Reino Unido 20.1                 
Irlanda 19.2                 
Japón 18.2                 
Nueva Zelanda 12.3                 
España 12.9                 
Argentina 1.2 (1.4)
Israel 10.3                 
Singapur 6.3                   
México 2.2                   
Portugal 5.6                   
Hong Kong 5.0                   
Taiwán 5.3                   
Corea 8.8                   
Sri Lanka 0.4                   
OECD 15.6                 
Unión Europea 20.8                 
Asia (Economías de Industrialización Reciente) 6.8                   

Nota:

Fuente:
Bureau of Labor Statistics e Institutos de Estadística locales.

(*) Argentina y Chile corresponden al total de sectores. Entre 
paréntesis valores del 2005.

 
 
También, teniendo en cuenta las limitaciones sobre el indicador de tasa de interés, puede 
observarse que, en términos reales la Argentina muestra una baja tasa de interés en la 
moneda local. De nuevo, esto es un indicador de baja utilidad dada la escasa presencia del 
crédito prendario en el mercado bancario argentino. 
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País 2002 2003 2004 2005
Brasil 61.0             66.0             54.0             54.7             
Uruguay 114.0           57.6             23.1             13.1             
Francia 6.4               6.4               6.5               s.d
Argentina 50.8            18.9           6.2             5.2              
Chile 7.5               6.1               4.9               6.3               
Italia 5.5               4.8               4.4               5.1               
Reino Unido 3.7               3.5               4.1               4.4               
Estados Unidos 4.5               4.0               4.1               5.8               
España 4.0               3.8               3.3               3.2               
Notas: 
s.d Corresponde a sin información

Fuente: Elaboración propia en base a IFS-IMF Abril 2006.

Evolución Reciente del Costo del Crédito
Tasa Activa Real (% anual)

2002 - 2005

 
 
Por último, debe notarse que los insumos en la comparación internacional para la Argentina 
no revelan costos excesivos sino, al contrario, el combustible parece estar muy por debajo 
de los estándares de otros países del mundo. 
 
IV.6. La demanda de transporte 
 
La demanda de transporte de mercaderías se deriva de la demanda de bienes. No hay 
ninguna utilidad en el transporte de la mercadería sino en el consumo en destino final del 
bien transportado. 
 
Sin embargo, los servicios de transporte no son participantes pasivos del mercado, dado que 
reducciones de costos a través de, por ejemplo, cambios tecnológicos, inducen una mayor 
demanda al ampliar el tamaño físico de los mercados38. En efecto, gran parte de la historia 
de la industrialización y, más recientemente, de la globalización, está vinculada a cambios 
importantes en los costos de los servicios de transporte39. 
 
Cabe señalar que la estimación de la demanda de transporte de cargas es aún más díficil que 
la del transporte de pasajeros debido a la ausencia de datos apropiados para su estimación. 
En efecto, en general las operaciones realizadas entre privados permanecen confidenciales, 
con características muy diferentes entre los acuerdos. Debe notarse que la demanda no sólo 
depende de los factores propios de esta función para un bien o servicio común, típicamente 
de su precio, del precio del bien relacionado y del ingreso del consumidor. En el caso del 
transporte, la elección modal depende de muchas características no observables, tales como 
los tiempos del viaje, la seguridad de la carga, la pérdida del peso, la confiabilidad en los 
tiempos, etc. del propio modo elegido y de los modos alternativos. Normalmente podría 

                                                 
38 Ver en el Capítulo V el efecto de los costos en el área de mercado. 
39 Las reducciones de estos costos pueden, si son generalizados, producir cambios importantes en las escalas 
de producción de las industrias y disfrutar de las ventajas de la especialización, si es posible ampliar 
sustancialmente los mercados. 
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asumirse que las tarifas de los distintos modos reflejan muchas de estas valoraciones 
dificiles de observar pero aún así, no es posible distinguir cuánto es el valor atribuido a 
cada una de estas cualidades. Si esto fuera posible,  se podría saber cuánto estaría dispuesto 
a pagar un productor por una reducción en el tiempo del viaje y, por lo tanto, evaluar 
aumentos de la capacidad de infraestructura, por ejemplo.  
 
La demanda de transporte de carga puede analizarse a dos niveles: a nivel microeconómico 
cuando las firmas deciden la elección del modo en base a ciertos atributos del mismo y del 
producto en cuestión y, en segundo lugar, a nivel macroeconómico, indagando de qué 
depende la demanda por servicios de un modo u otro entre países. 
 
Al nivel microeconómico, por ejemplo, Jian, et. al. (1999) realizaron un interesante estudio 
de la demanda de transporte de cargas en Francia en base a encuestas que intentaron revelar 
las preferencias de los dadores de cargas. Utilizando las elasticidades estimadas analizaron 
cómo las características de la demanda influyen en la elección entre un determinado modo 
y las alternativas o una combinación de modos.  
 
Los determinantes de la demanda fueron agrupados en de tres clases: 
 
1. Características de las firmas, tales como localización, si posee transporte propio, si está 

internacionalizada o sólo actúa localmente, el tamaño, etc.  
2. Características de los bienes, tales como tipo de producto, peso, valor y envase. 
3. Características del espacio y el tiempo, tales como frecuencia de envíos, distancias, 

origen y destino, distribución espacial, etc.   
 
Los autores encontraron que la distancia transportada, la accesibilidad del dador de cargas a 
la infraestructura del transporte, el sistema propio de transporte que posea el dador y la 
forma de envase del producto (pallets y paquetes), son los determinantes críticos de la 
demanda que favorecen al tren o a un sistema combinado.  
 
Una interesante conclusión para Francia es que la probabilidad máxima de elección del 
transporte por carretera (sistema tercerizado) ocurre a aproximadamente 700 kilómetros 
mientras que la del ferrocarril toma lugar a los 1300 kilómetros. Para distancias de 300 km 
o menos, domina el modo automotor. 
 
Otro de los resultados indica que la probabilidad de tercerizar el servicio de transporte 
aumenta cuando los envíos son a mayores distancias y con mayor frecuencia; cuando existe 
infraestructura de ferrocarril; cuando los productos son envasados e industrializados; y 
cuando la compañía está globalizada, entre otros atributos. 
 
Al nivel macroeconómico, lo que se ha tratado de indagar es principalmente si el nivel de 
ingreso de un país y su geografía son determinantes de la partición modal. 
 
Por ejemplo, Bennatahn, et. al. (1992) investigaron la demanda doméstica para el transporte 
de carga estimando una ecuación con datos de carga para 33 países en función del PBI y del 
área del país. Dado que son datos de corte transversal, los mismos describen básicamente 
elasticidades de largo plazo.  
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Por modo de transporte, la explicación de las toneladas-kilómetros demandadas por el 
modo automotor es función de la variable de PBI. En la del transporte por ferrocarril, la 
variable explicativa más importante es la superficie del país. 
 
La elasticidad de la demanda del transporte por carretera respecto al PBI es más alta para 
los países en desarrollo que para los países desarrollados. En efecto, para los países 
desarrollados la elasticidad de las toneladas-kilómetros por carretera respecto al PBI es 
cercana a la unidad, mientras que para los países más pobres la elasticidad está encima de la 
unidad, cercana a 1,3. 
 
Dado que la demanda de ferrocarril es usualmente el modo dominante para distancias 
largas, no resulta llamativo que el principal factor de explicación sea el área del país. La 
elasticidad promedio de las toneladas transportadas respecto al área es cercana a 0,09. 
 
Este trabajo resulta interesante porque señala algunas observaciones importantes: 
 
1) La elasticidad de demanda de transporte respecto al PBI es mayor para los países en 

desarrollo. Esto indicaría que las necesidades de inversión son mayores en países de 
menores ingresos. También puede haber un efecto composición del producto, 
largamente conocido en la evidencia internacional: los países de menor desarrollo 
relativo tienden a tener una menor participación de servicios en su producto bruto. 

2) La demanda por carretera es más sensible al crecimiento del PBI. Esto podría indicar la 
mayor flexibilidad requerida a medida que los países crecen. A bajos niveles de 
ingresos, la necesidad de transporte es básicamente de productos básicos, que requieren 
de bajas tarifas por tonelada kilómetro. Esto podría explicar que los trenes respondan en 
menor cuantía al PBI. 

3) El área del país es el principal factor detrás de la demanda de transporte ferroviario. 
Esto también puede estar correlacionado a la demanda de transporte de productos 
intensivos en el factor tierra, esto es, productos agrícolas y mineros. 

 
Sin embargo, debe señalarse una limitación del trabajo de demanda que es bastante usual en 
este tipo de literatura debido a la ausencia de datos comparables: no incorpora precios 
relativos del transporte que podrían ser altamente determinantes de la división modal. Es 
decir, por ejemplo, en países con tarifas ferroviarias más baratas (ajustada por los atributos 
correspondientes) debería observarse una mayor participación del ferrocarril en la carga 
transportada dado un mismo nivel de PBI. De este modo, la ausencia de tarifas podría 
sesgar el coeficiente de elasticidad del PBI si es que existe una correlación entre PBI y 
tarifas relativas del camión al ferrocarril. 
 
No obstante, al margen de los precios relativos que inclinan la partición modal, los costos 
del transporte para todos los modos parecen ser menos importantes en este tipo de estudio, 
dado que la necesidad de transporte de los bienes producidos siempre existe40. Sin 
embargo, siempre hay una reacción de la demanda al nivel agregado, dado que tarifas del 
transporte elevadas reducen el área del mercado, o lo que es lo mismo, la intensidad del uso 
                                                 
40 O en términos técnicos, la elasticidad de la demanda es cercana sino igual a cero. 
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de transporte. Dado que esto también probablemente reduzca el PBI, el sesgo de la 
elasticidad es positivo: la elasticidad del transporte respecto al PBI probablemente esté 
sobreestimada. 
 
Oum et. al. (1990) realizaron una recopilación de elasticidades precio de la demanda de 
transporte. La principal conclusión encontrada es que, tratándose de una demanda derivada, 
tiende a ser inelástica aunque mayor en el caso de algunas cargas con posibilidad de 
sustitución intermodal. Dado que en los países en desarrollo la competencia intermodal es 
menos intensa, la demanda de transporte debería ser menos elástica. 
 

Elasticidades de demanda para el transporte de cargas 
Para todos los productos – En valores absolutos 

 
Modo Rango más probable Número de estudios 

Tren 0.40 – 1.20 4 
Camión 0.70 - 1.10 1 
Aéreo 0.80 – 1.60 3 
Barcaza 0.74 - 0.75 1 

Fuente: Elaborado en base a Oum et. al. (1990).  
 
En resumen, los estudios de demanda de servicios de transporte para las firmas indican que 
son varios los factores a ser considerados para utilizar un modo u otro. Al nivel agregado, 
entre países, el ingreso y la geografia son determinantes de la partición modal aunque no el 
costo. Sin embargo, esta ausencia de costos de transporte (en gran parte debido a la 
inexistencia de datos comparables entre países) puede estar sobreestimando el efecto del 
PBI sobre la elección modal, en particular si se considera que países con altos costos de 
transporte pueden afectar negativamente su nivel de producto bruto.  
 
Nótese que los resultados para la comparación entre países son similares a los encontrados 
cuando se evalúa la infraestructura. Esto no debería sorprender dado que la infraestructura 
es también una consecuencia de la demanda y viceversa, como todo equilibrio de mercado 
en el largo plazo.  
 
Recuadro: Sobrecosto del transporte doméstico en los bienes importados 

Naturalmente los costos de transporte de mercaderías entre países afectan el comercio 
internacional. Se ha enfatizado que el aumento de los fletes marítimos es equivalente a un 
aumento en las tarifas domésticas u a otras restricciones al comercio, y es como una 
extensión de distancias entre países (e.g. Limao y Venables (2001)).  
 
En cambio, otra barrera menos explorada son los sobrecostos eventuales que el sistema de 
distribución y transporte interno genera sobre el comercio internacional. Este factor, poco 
explorado, no deja de ser una parte importante de los costos totales dado que la magnitud 
del transporte y la distribución significan el 11,5% del PBI en la Argentina (Cristini et. al. 
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(2002)), 13% en India, 21% en China, 11% en Europa y 8% en Estados Unidos (The 
Economist (2006)). 

Rousslang y Theodore (1993) mostraron que los servicios de transporte y de 
comercialización dentro de las fronteras imponen importantes barreras al comercio 
debido al hecho de que cuando los productores y consumidores están en distintos países, 
más necesitan de estos servicios domésticos. Es decir, los bienes que se comercializan 
internamente y que son importados utilizan más intensivamente el transporte y el 
comercio doméstico.  
 
La definición de márgenes domésticos que utilizaron estos autores incluye todos los 
costos del transporte doméstico, el comercio mayorista y el minorista y los servicios 
adicionales para colocar un bien en el mercado, desde el momento en que el producto sale 
de la planta hasta el consumidor final. Esta es la clásica definición de logística. 
 
Un bien que se comercializa con el exterior incurre en estos márgenes domésticos que 
enfrentan tanto en el mercado del que exporta como del que importa. En ambos casos el 
concepto es similar: el margen doméstico de un bien que se exporta es la diferencia entre 
el precio que recibe el productor y el precio en el puerto de embarque, mientras que para 
el caso de un bien que se importa es la diferencia entre el precio en el puerto de entrada y 
el precio de venta al consumidor. 
 
El supuesto siempre presente es que los costos de comercializar internamente un bien 
importado son similares al de uno producido localmente. Pero esto no es así, tal como se 
ha encontrado en la evidencia en los Estados Unidos. Una razón que explica que los 
costos locales de internación son superiores para los bienes importados es que los tiempos 
de almacenamiento son generalmente mayores. También puede deberse a otras 
desventajas, tales como las provenientes de diferencias en el lenguaje y leyes, las obvias 
demoras en las aduanas, etc. 
 
Pero aún así, suponiendo que los márgenes domésticos entre productos importados y 
locales sean similares, el bien importado requerirá más servicios del transporte y del 
comercio en el país que exporta dicho bien. En los EE.UU. se ha estimado este costo para 
las exportaciones en 15% del valor del productor. 
 
Los costos de distribución son la parte más importante de los márgenes de exportación, y 
es la duplicación de estos costos los que parecen ser la fuente principal de barreras al 
comercio impuesta por los márgenes domésticos. Una estimación de 1984 del 
Departamento de Comercio de Estados Unidos señalaba que 2/3 de los márgenes 
domésticos para exportar se debían a los costos de distribución en el país de origen. 
Probablemente, debido a los enormes cambios tecnológicos ocurridos en los sistemas de 
información, estos se hayan reducido en forma importante. 
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La estimación de estos autores muestra que cerca del 3% del precio se ve encarecido por 
el transporte doméstico, siendo el de menor incidencia entre los costos considerados (ver 
cuadro). 

 

Aranceles 4.0                     4.2                             
Flete Internacional 5.2                     5.0                             
Transporte doméstico 3.0                     3.2                             
Distribución Mayorista 9.7                     11.0                           
TOTAL 21.9                 23.4                          

Tasas de protección (sobrecosto) nominales y efectivas 
por barreras al comercio y costos logísticos en los EE.UU.

En % del precio neto

Concepto Protección 
Nominal

Protección Efectiva

 
   FUENTE: Rousslang, D. y T. Theodore (1993) para Estados Unidos. 

 
IV.7. Partición modal en la comparación internacional 
 
La partición modal entre los distintos países depende de varios factores, pero 
particularmente de la infraestructura disponible, tal como se mencionó en las secciones 
anteriores, y de los precios relativos en el uso de los distintos modos.  
 
En los Estados Unidos, con diferencias geográficas y de distancias respecto a la Argentina, 
tiene mayor participación el modo ferroviario y el acuático dentro del sistema de transporte 
que en el caso argentino, aunque sigue dominando el modo automotor con el 70% de las 
toneladas transportadas por esta vía41.  

 
 

Transporte de cargas en EE.UU. (*) 
Año 2002 

Millones de Toneladas 
Modo Peso % 

Modo Automotor 7,622.3 70.2% 
Modo Ferroviario 1,816.5 16.7% 
Vía Acuática 713.9 6.6% 
Vía Aérea 3.9 0.0% 

                                                 
41 Si solo se considera al modo automotor y al modo ferroviario, las participaciones de toneladas transportadas 
para Estados Unidos son del 81% y del 19%, respectivamente. 
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Otros 694.6 6.4% 
Total  10,851.2 100.0% 
(*) Excluye transporte por ductos de combustible. 

 Fuente: Bureau of Transportation Statistics. 
 
Debe tenerse en cuenta que las comparaciones dependen en gran medida de la unidad 
considerada. Dado que las distancias recorridas por tipo de transporte son muy diferentes, 
la división de toneladas-kilómetros es sustancialmente diferente de la considerada en 
términos de toneladas. También existen claras diferencias en términos del valor de la 
mercadería transportada. 
 
Respecto a la distancia recorrida promedio, la situación de la partición modal en los 
EE.UU. es muy ilustrativa: se estima que la carga transportada por el ferrocarril recorre en 
promedio 1.056 kilómetros mientras por camión el traslado es de 275 km. 
 
Así, si se observa la estructura del transporte de mercaderías en los Estados Unidos, 
considerando todos los modos, excepto los ductos, se observa que el 70% de las toneladas 
se traslada por camión, el 16,7% por ferrocarril  y el 6,6% por vía acuática. Sin embargo, 
las toneladas-kilómetros de carga se distribuyen en un 41% por carretera, un 37,4% por 
ferrocarril y un 10% por vía acuática, dadas las diferencias en los kilómetros recorridos. 
 
Respecto al valor de las mercaderías, también cabe señalar que el 74,5% de los valores 
transportados se realiza por camión, sólo el 3,9% por ferrocarril y el 1,1% por vía acuática. 
Por avión, dado el alto valor de la carga transportada, participa con el 3,4%. 
 
Por esta razón el valor promedio de la mercadería transportada por camión es de US$ 813 
por tonelada, siendo sustancialmente más alto el valor de la transportada por una flota 
tercerizada que por la propia. Por ferrocarril, el valor promedio de la tonelada transportada 
es de US$ 176. En el otro extremo, para justificar las altas tarifas del avión, el valor 
promedio de la carga por este modo es de casi US$ 72 mil. 
 
 

Estados Unidos: característica modal del transporte de carga 
Año 2002 

 Valor de la 
mercadería 

Toneladas Ton - Km Valor promedio Recorrido 
promedio 

 Billones de US$ Millones Billones US$/Tn Km 
TOTAL                 8,322      10,851           5,127            767             472 
Unimodal                 6,891      10,157           4,661             679             459 
Camión                  6,200        7,622           2,098            813             275 
   Tercerizado                  3,839       3,666           1,602         1,047             437 
   Flota propia                  2,340        3,920               483            597             123 
FFCC                     320        1,817           1,919            176          1,056 
Vía Acuática - Ríos                      91           714               517            127             724 
Otros por agua                       56           500               379            113             758 
Avión                     279              4                  9        71,830          2,286 
Multimodal                  1,111           198               344         5,598          1,732 
Otros modos                     319           496               123            643             247 

  
FUENTE: Elaborado en base a U.S. Department of Transportation, Bureau of Transportation Statistics.  
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Nota: excluye transporte por ductos.  

 
 
Por su parte, los 25 países que conforman la Unión Europea transportan más del 76% por 
camión, con países en porcentajes superiores al 90% (por ejemplo Dinamarca) y, con 
mucha menor participación, países como Alemania u Holanda que, aprovechando los 
canales fluviales, transportan gran parte de su carga por ríos. Otro país con un modo 
ferroviario casi dominante es Austria, dado que este medio transportaba casi el 45% de la 
carga en ese país. 
 

Participación en la carga del modo automotor 
% de Toneladas-Km tranportadas (1) 

Año 2004 
% 

Argentina (e) 80.0 
Estados Unidos (2) 45.0 
  
EU 25 países 76.5 
EU 15 países 79.2 

 
Bélgica 74.9 
Dinamarca 91.4 
Alemania 66.9 
España 94.9 
Francia 79.9 
Irlanda 97.7 
Italia 89.5 
Holanda 65.0 
Austria 65.6 
Portugal 94.7 
Finlandia 76.0 
Suecia 63.9 
Reino Unido 88.1 
Noruega 86.2 
FUENTE: Eurostat  
(1) Participación en la carga total por carretera, tren y medios 

acuáticos internos. 
(2) Sólo transporte unimodal (año 2002). 

 
Para el año 2000, se cuenta con la información de la división modal para el conjunto de 15 
países de la Unión Europea, donde se destacan la alta participación del modo ferroviario en 
Austria y Finlandia, y la de los medios acuáticos en el caso de Holanda, Alemania y 
Bélgica42.  

                                                 
42 Aún cuando provienen de la misma fuente, los cuadros muestran diferencias entre los valores, debido 
probablemente a los períodos considerados. 
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Participación de los distintos modos en la carga transportada 

% de Toneladas-Km transportadas 
Año 2000 

    
 Ferrocarril Medios 

Acuáticos 
Camión 

EU (15 países) 14.7% 7.3% 78.0% 
Belgica 16.5% 13.6% 69.9% 
Alemania 15.7% 13.6% 70.8% 
Francia 16.8% 2.2% 81.0% 
Italia 11.0% 0.1% 88.9% 
Luxemburgo 19.3% 9.1% 71.6% 
Holanda 4.2% 45.5% 50.3% 
Austria 36.2% 5.4% 58.4% 
Finlandia 26.6% 1.2% 72.2% 
FUENTE: Eurostat  

 
IV. 8. Conclusiones 
 
La utilización de los modos de transporte entre los diferentes países varían sustancialmente. 
Pero la divergencia proviene particularmente de dos factores: el grado de desarrollo del 
país, lo que determina una oferta de infraestructura sesgada hacia el modo automotor a 
medida que crecen los ingresos, y, la geografía, que explica tanto la preponderancia de la 
vía fluvial (claramente evidenciada en el caso de algunos países europeos) como la de del 
ferrocarril cuando la superficie de un país es elevada. 
 
Los costos de los insumos claves son diferentes entre países, lo que ha quedado de 
manifiesto para un conjunto seleccionado de naciones que la Argentina posee el precio de 
los combustibles entre los más baratos del mundo. 
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CAPITULO V: INCIDENCIA DE LOS FLETES INTERNOS 
SOBRE LOS COSTOS Y LOS PRECIOS DE LOS PRODUCTOS 

 
V.1. Introducción 
 
En este capítulo se analiza el impacto que tienen los costos de transporte sobre las distintas 
actividades económicas. Debe tenerse presente que aumentos en los costos no 
necesariamente se traducen en incrementos en los precios de los productos. 
 
En efecto, parte del aumento de los costos pueden ser absorbidos por los excedentes al 
productor, esto es, rentas y beneficios empresarios. Es más probable que este traslado sea 
más importante cuánto más elástica es la demanda del consumidor al aumento de precios. 
Este es típicamente el caso de los bienes que se comercializan internacionalmente (bienes 
de exportación y de importación). 
 
Sin embargo, el efecto no finaliza en el aumento de los costos: la cantidad ofrecida se 
reduce por efecto de que la producción más alejada del centro de consumo se torna menos 
rentable. Este resultado puede apreciarse en la sección V.3. que esquematiza un modelo 
clásico de Von Thunen. 
 
En las secciones siguientes se cuantifican el impacto sobre los costos de aumentos en los 
precios del transporte y una estimación de la probable repercusión en los precios de los 
bienes. 
 
V.2. Impacto sobre los costos 
 
V.2.1. Estimación a partir de la Matriz – Insumo Producto 
 
Las distintas actividades económicas que se desarrollan en una economía aplican 
tecnologías de producción que combinan los diferentes insumos con distintas intensidades. 
La intensidad en la utilización de un insumo muestra porcentualmente su requerimiento por 
unidad de valor agregado en la rama ó actividad de referencia. Entre los insumos utilizados 
en la producción se encuentran los servicios de transporte.  
 
De este modo, a partir de información sobre la estructura de costos de una actividad, puede 
construirse un indicador de intensidad de utilización de estos servicios de transporte (ITte) 
para un período seleccionado. En la presente sección, se analiza la evolución de la 
Intensidad de Transporte en el período 1997 – 2005, para las distintas ramas y actividades 
de la economía.  
 
Cabe destacar que la evolución de la intensidad de utilización de servicios de transporte en 
la producción dependerá conjuntamente de los precios de los distintos insumos en relación 
a los precios del servicio de transporte (efecto de precios relativos) y de la composición de 
la producción, en términos de volúmenes (efecto combinación de producto).  
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El objetivo del  análisis de la intensidad es la confección de un indicador de la utilización 
de los servicios de transporte. Un indicador más elevado implica una mayor presión sobre 
los recursos del transporte. 
 
Para la confección del indicador de intensidad, se hará uso de la información primaria 
derivada de la Matriz de Insumo – Producto de 1997 (MIP), que registra las transacciones 
intersectoriales de la economía. La Información que ofrece la MIP permite construir la 
medida de intensidad de utilización de un insumo y recrear la estructura de costos de cada 
uno de los sectores.4344  
 
Cabe destacar que la matriz se encuentra expresada a precios pagados por el comprador, de 
modo que los márgenes de comercio y distribución se encuentran incorporados en los 
mismos. De este modo, el componente de transporte que aparece en la estructura de costos 
de los sectores corresponde al caso de productos vendidos por cada sector en donde es el 
propio productor el que contrata con un tercero el servicio de transporte para trasladar el 
producto hasta el cliente. De lo anterior se desprende que, el transporte de la producción 
que realizan los empresarios por medio de equipos propios no queda individualizado como 
servicios de transporte en su estructura de costos. En su lugar, los insumos utilizados en 
esta etapa del proceso productivo quedan incorporados junto con los restantes insumos de 
aplicación general en el proceso de producción.  
 
Utilizando la referida información, se ha calculado el indicador de intensidad en el año 
1997, para las distintas actividades que componen el sector transporte. En el gráfico a 
continuación se presenta este indicador para el agregado de la actividad de transporte.  
 

                                                 
43 La información disponible a partir de 1999 sobre la MIP define 124 sectores de actividad económica. La 
MIP que se utilizará en los cálculos corresponde a la matriz de utilización a precios de comprador, la que 
describe la demanda de productos por cada tipo de usuario, ya sea intermedio o final. El INDEC, en su 
publicación MIPAr97, sugiere que para los ejercicios destinados al análisis de costos se emplee esta matriz. 
No obstante, los autores reconocen que sería recomendable operar con una matriz medida a precios básicos, 
con el objeto de evitar las potenciales distorsiones asociadas a la presencia de impuestos específicos.La 
mencionada matriz no se encuentra disponible.  
44 La matriz muestra en sus filas el destino de los productos, ya sea hacia la demanda intermedia, productos 
utilizados como insumos de otros productores, o hacia la demanda final, mientras que por columna muestra la 
demanda de productos y servicios por parte de las actividades económicas o por parte de los usuarios finales. 
Es decir, la matriz presenta en sus columnas la composición de los costos de producción de la actividad 
correspondiente. El valor bruto de la producción, ventas, se desagregan en los consumos intermedios 
(insumos) y valor agregado bruto compuesto por salarios y excedente de la actividad. 
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De acuerdo al gráfico anterior, los dos sectores cuya producción resulta más intensa en la 
utilización del transporte corresponden a los sectores de pesca y distribución de 
electricidad, gas y agua (EGA). La intensidad correspondiente al sector de pesca es superior 
al 14%, y en el sector de EGA alcanza el 13%. La industria se ubica en el cuarto puesto 
entre los sectores más intensivos, con un indicador cercano al 7%. Actividades como 
construcción y agricultura, ganadería, caza y silvicultura, evidencian una baja intensidad, 
con valores de 1,7% y 0,44%, respectivamente. La actividad agregada, muestra una 
intensidad de 3,5%. 
 
El gráfico anterior puede inducir a conclusiones distorsionadas de acuerdo al objetivo de 
nuestro estudio, debido a la importancia que tienen las actividades auxiliares y 
complementarias al transporte en el caso del sector Pesca, y el transporte por tuberías en el 
caso de la actividad de distribución de electricidad, gas y agua. En el Anexo a este capítulo 
se presentan los gráficos correspondientes a los servicios de transporte por tuberías y de 
actividades auxiliares y complementarias.  
 
En cuanto a la intensidad del transporte terrestre de carga,  la  industria manufacturera 
resulta ser el sector que la utiliza más intensivamente en la generación de valor, dado que el 
indicador alcanza para esta actividad un 6%. Le siguen en importancia el comercio 
mayorista y minorista con una intensidad del 2,6%, la construcción se ubica en el tercer 
lugar, con 1,74%. Los sectores mencionados evidencian una utilización del transporte 
terrestre de carga superior a los requerimientos de la actividad global, cuyo promedio 
alcanza al 1,56%. Por debajo de la intensidad media de la economía se encuentra la 
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actividad agropecuaria, de caza y de silvicultura, con un indicador del 0,06%45. En el 
gráfico a continuación se presentan los valores para todas las ramas de actividad. 
 

 
  
La medición de la intensidad de transporte se realizó para un grupo seleccionado de 
productos. El criterio de selección fue el de presentar los resultados para aquellos productos 
y actividades cuya intensidad resultara superior al 10%.  
 
Para ese mismo grupo de productos y actividades seleccionadas, se confeccionaron dos 
indicadores adicionales. El primero de ellos referido a la importancia que tiene el contrato 
de servicios de transporte terrestre de cargas en el valor final de ventas medidas a precios 
básicos.46 El segundo indicador referido al peso de estos servicios en el valor de los 
consumos intermedios, sin considerar salarios.  
 
En el caso de la relación con el valor de ventas, el indicador es una primera aproximación a 
la importancia de este tipo de servicios en los precios finales de los productos, aspecto que 
se tratará con detalle en las secciones siguientes.  En cuanto a la proporción que representa 
el servicio de transporte terrestre de carga entre todos los consumos intermedios, la medida 
muestra cuanto gravitan estos servicios en la estructura de costos sectoriales. 
 
 
                                                 
45 Cabe aclarar que las actividades comprendidas en el sector de Agricultura, Ganadería, Caza y Silvicultura 
corresponden a aquellas comprendidas en el cultivo y la cría. Los procesos de las materias primas de ese 
origen, se encuentran incluidos en las actividades de la Industria Manufacturera. 
46 Sin impuestos. 
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De acuerdo al gráfico anterior, la producción de lácteos resulta la más intensa en la 
utilización de transporte de cargas con un 31% del valor agregado, seguida por las 
actividades de edición, con un 22,5%, la producción de aceites y subproductos oleaginosos 
y la actividad de molienda, con intensidades en el orden del 21%. Con intensidades 
cercanas al 10% se encuentra la producción de vinos y bebidas alcohólicas en general.  
 
Las principales actividades en las cuales el consumo de servicios de transporte tienen una 
mayor importancia relativa en el valor de ventas (sin impuestos) son la actividad de edición 
(11%), la producción de lácteos (6%), la producción de azúcar (5,7%), la producción de 
artículos de hormigón, cemento y yeso y la producción de gaseosas y bebidas no 
alcohólicas con un 5,2% y 4,7%, respectivamente.  Los productos y actividades para los 
cuales el consumo de servicios de transporte tiene una menor importancia relativa en las 
ventas, en este subconjunto seleccionado, resultan los aceites y subproductos, el papel y 
cartón y las materias primas plásticas y caucho sintético, con ratios en el orden del 1,6%, 
2,6% y 2,5%, respectivamente. 
 
Finalmente, las producciones sobre las cuales los servicios de transporte de carga gravitan 
con mayor importancia entre sus consumos intermedios resultan, en orden descendente, las 
actividades de edición con un 21,3% de los consumos intermedios, la producción de azúcar 
con 9,3%, los artículos de hormigón, cemento y yeso 9%, los productos lácteos 7,5% y 
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finalmente la producción de bebidas gaseosas y no alcohólicas y alcohólicas con un 7,5% y 
7,2%, respectivamente47. 
 
La evolución de la intensidad en la utilización del servicio transporte de cargas en la 
producción, dependerá conjuntamente de la evolución de los precios relativos de los 
distintos insumos y las tarifas de transporte (efecto de precios relativos) y de la evolución 
de la composición de la producción, en términos de volúmenes (efecto composición del 
producto). 
 
Tomando en consideración el efecto de composición del producto, toda vez que los sectores 
más intensivos en la utilización de los servicios de transporte crezcan con una mayor 
dinámica, el indicador de intensidad de transporte mostrará un incremento, dando cuenta de 
que la producción requiere relativamente más transporte para disponerse en el mercado. Del 
mismo modo, un efecto de precios relativos, que favorezca los precios del transporte frente 
al resto de los insumos, podría inducir a un crecimiento del indicador48.  
 
¿Un sostenido crecimiento de la intensidad puede convertirse en un indicador que 
manifieste la formación de un potencial "cuello de botella" que obstaculice el crecimiento 
económico futuro?. La respuesta depende en parte de si los incentivos del mercado 
funcionan plenamente y de si la acción pública se organiza para el aumento de la capacidad 
de infraestructura. Si el aumento de demanda de los servicios se traduce en incrementos en 
las tarifas (como ocurre en la actualidad), se generan los incentivos correctos para la 
incorporación de nuevas unidades en el sector (e.g. camiones, vagones, etc.) dado que la 
mayor rentabilidad de la actividad induce asignar recursos a la misma. No obstante, una 
parte de la oferta no responde automáticamente a los incentivos del mercado: la provisión 
de cierta infraestructura. Esto es particularmente válido para el caso de los caminos que, 
una vez cubierta la máxima capacidad disponible, requieren de una organización desde el 
Estado para su ampliación. Por lo tanto, un indicador de este tipo es también una señal de 
si se tiende hacia un “cuello de botella” en la infraestructura49. 
 
La medición del cambio en la intensidad de la utilización de los servicios de transporte a 
partir de la evolución en la composición de la actividad, requiere únicamente de 
información sobre el crecimiento sectorial de la actividad. El abordaje que se realizará en el 
trabajo será medir el cambio en el indicador de acuerdo al efecto de composición del 
producto50. 
 

                                                 
47 Cabe mencionar que la producción de cemento, cal y yeso realiza unos consumos de servicios de transporte 
de cargas que resultan el 7,7% de sus consumos intermedios. La actividad no fue incluida en el gráfico 
anterior puesto el indicador de intensidad resulta inferior al 10%. 
48 En este caso, decimos que podría inducir a un incremento, pues el efecto es ambiguo y dependerá de la 
evolución de los precios de los factores que componen el valor agregado: salarios y excedente empresario. 
49 No alcanza con un aumento en este indicador para alentar una mayor capacidad de infraestructura. Se exige 
adicionalmente evaluaciones apropiadas de costos y beneficios sociales. 
50 El principal obstáculo que enfrenta el ejercicio de medición del cambio de la intensidad a partir del cambio 
de los precios relativos se asocia con la falta de información sobre la evolución del excedente de la actividad 
de transporte. 
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En el período 2002 - 2005, los sectores con un mayor indicador de intensidad (la industria, 
el comercio y la construcción) se encuentran a su vez entre los sectores con mayor 
crecimiento51. La mencionada combinación entre crecimiento sectorial e intensidad en la 
utilización de servicios de transporte redundó en un mayor requerimiento de los mismos 
para disponer la producción de bienes y servicios al consumidor en los mercados en el 2005 
respecto al 2002. En el gráfico a continuación se presenta conjuntamente la intensidad en la 
utilización del servicio de transporte de cargas y la tasa media de crecimiento de la 
actividad económica sectorial en el período.  
 

 
 
De acuerdo a la estimación realizada, la intensidad del transporte de cargas en la 
producción habría alcanzado al 1,3% en 2002, y al 1,48% en 2005. (Recuérdese que el 
indicador alcanzaba en 1997 al 1,56%). En el último ciclo expansivo, la actividad 
económica comienza su recuperación a partir del primer trimestre del 2003, luego del 
cambio en el régimen cambiario y monetario dado a comienzos del año anterior y tras 18 
trimestres de contracción. Hasta el 2003, la continua contracción de la actividad de los 
sectores más intensivos en la utilización de los servicios de transporte determinó una 
continua caída de la intensidad, tendencia que se revierte a partir de ese año, e imprime un 
comportamiento pro cíclico del indicador de ITte. En el gráfico a continuación se muestra 
la evolución de la intensidad del transporte de cargas en la producción, en relación al año 
2002, donde puede observarse que la intensidad comienza crecer hacia el 2003 y se 

                                                 
51 Cabe mencionar que el sector transporte y comunicaciones, registra un crecimiento medio anual del 12,1% 
en el periodo 2002-2005, mientras que la industria creció al 11,8%, el comercio los hizo al 12,1% y la 
construcción al 27,9%. 
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estabiliza en los años 2004 - 2005 en el orden del 12% por encima a la intensidad registrada 
en 2002. 
 

 
 
El resultado anterior da cuenta de una intensidad hacia 2005 que es superior a la registrada 
en 2002, aunque se encuentra por debajo de la registrada en 1997. Obsérvese, no obstante, 
que  estos resultados son consistentes con las estimaciones realizadas para el PBI TCC que 
realiza FIEL y con la percepción de los operadores del sector, sobre los niveles históricos 
récords en la actividad. Cuando el indicador de intensidad se presenta en términos de la 
mercadería transportada, la serie registra un máximo histórico en 2005. En el gráfico a 
continuación se muestra la evolución de la intensidad del transporte de cargas y del PBI 
TCC52. 
 

                                                 
52 Nótese que los distintos indicadores de carga, toneladas transportadas, PBI TCC e intensidad en el uso de 
transporte muestran diferentes facetas de la actividad. Cada indicador está construido con una finalidad 
diferente, por ejemplo, las toneladas transportadas miden el volumen físico, el PBI TCC la actividad del 
transporte y la intensidad en el uso del transporte muestra una necesidad teórica de transporte, basada en 
costos sectoriales. 



 109

 
 
Un efecto directo podría esperarse sobre el mercado de transporte a partir de la presión 
ejercida por la demanda, y este efecto corresponde al incremento de tarifas más allá de los 
cambios estacionales. Si los ajustes no se registrarán "vía precios", el crecimiento sectorial 
de la actividad podría generar, al menos transitoriamente, presiones en la oferta de servicio 
que se manifiesten en un crecimiento menos dinámico de la actividad global a partir de una 
escasa capacidad de respuesta por parte del subsector de transporte a la hora de disponer la 
producción para abastecer el consumo intermedio y la demanda final. Es de esperarse que 
en el mediano y largo plazo, el sector avance hacia la ampliación de su capacidad de 
transporte  y con ello reducir las presiones sobre el alza de tarifas. 
 
V.2.2. Escenario 2006-2008 para la Intensidad de Transporte 
 
Se ha realizado en esta sección un ejercicio de simulación del comportamiento de la 
intensidad en la utilización de servicios de transporte a nivel global y de servicios de 
transporte de carga en particular. La metodología utilizada para la estimación consistió en 
agregar la intensidad de la producción a partir de estimaciones de crecimiento sectorial. 
Dichas estimaciones sectoriales fueron realizadas en base a los pronósticos de FIEL (2006 
a). 
 
Los resultados derivados de las  estimaciones, que se presentan en el gráfico a 
continuación, muestran que la producción incrementa en el período 2005-2006 la 
utilización de servicios de transporte por unidad de producto, es decir que la producción 
doméstica se torna por efecto del crecimiento sectorial diferencial, más intensa en servicios 
de transporte, acumulando en el período un 2%, al pasar de una intensidad de 3,59% a una 
de 3,66%.  
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En el caso del transporte terrestre de cargas, el crecimiento de la intensidad en el período 
2005 – 2008 es de un 2,7%, no obstante se observa un amesetamiento hacia el año 2007.  
 
Es de esperar que la actividad sectorial continúe con un crecimiento sostenido, lo que la 
llevará a superar los niveles de actividad históricamente altos de la década anterior. En el 
gráfico a continuación se observa los resultados del ejercicio de estimación de la evolución 
de la intensidad de la producción en la utilización del transporte de cargas. 
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Evolución de la Intensidad de Transporte Terrestre de Cargas 
1993-2008
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V.2.3. Costos del transporte de Cargas a partir de la Matriz Insumo-Producto 
 
La Matriz Insumo - Producto (MIP), es un instrumento útil para el análisis de la 
composición de los costos que poseen las actividades productivas. En este apartado se 
realiza un detallado análisis de los costos del subsector de transporte de cargas, a partir del 
cual se llevará adelante un ejercicio de actualización de los mencionados costos.53  
 
En la tabla a continuación se presenta la composición de costos de la actividad de 
transporte de cargas. Cabe destacar que en el análisis de los costos no se toma en 
consideración el componente asociado al excedente (beneficios empresarios) de la 
actividad. 
 
 

                                                 
53 Del mismo modo que en la sección anterior, para la realización del ejercicio, se empleará la matriz de 
utilización a precios de comprador, la que presenta en sus columnas la utilización de insumos  para la 
producción. Adicionalmente, en esta sección se hará uso de la Matriz 16 (De Generación del Ingresos y 
Puestos de Trabajo), donde se presenta la descomposición del valor agregado entre salarios, formales e 
informales, y excedente de la actividad, además de presentar el número de puestos de trabajo. 
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De acuerdo a la tabla anterior, la actividad de transporte de cargas presenta una alta 
concentración en su estructura de costos, en la cual los componentes de mano de obra y 
combustibles y lubricantes alcanzan a representar conjuntamente casi el 58% de los costos 
de la actividad. Es de destacar que la matriz da cuenta del alto grado de informalidad 
laboral que existe en la actividad la cual alcanza, de acuerdo a la tabla anterior, al 55% de la 
masa salarial  y el 67% de los puestos de trabajo. 
 
Los servicios de gestión y logística de las mercaderías representan el 8% de los costos de la 
actividad. La adquisición de vehículos automotores, remolques y semirremolques, sus 
partes, piezas y accesorios el 6%, igual magnitud en que lo hacen los servicios de 
mantenimiento y reparación y la adquisición de neumáticos. Finalmente, al tomar en 
consideración los gastos dirigidos a la contratación de seguros, se alcanzan los rubros que 
representan más del 85% de los costos de la actividad. Debe tenerse presente que estas 
proporciones se basan en los costos que registró la actividad durante el año base de la 
matriz. 
 
A partir de la estructura de costos se procedió a su actualización en términos nominales, 
con el objeto de estudiar cómo la evolución de los precios relativos asociados a los distintos 
componentes han gravitado en los costos globales de la actividad, bajo el supuesto de que la 
técnica de producción no se ha alterado. 
 
En nuestro país, luego del abandono de la regla monetaria y cambiaria vigente durante la 
década del 90, se produjo un reacomodamiento de los precios relativos de la economía. 
Mientras que los precios de los bienes transables, exportables e importables a nivel 
internacional, siguieron en alguna proporción la evolución del tipo de cambio 
("passtrough"), los precios de los bienes no transables, básicamente los servicios (y el 
salario), registraron un atraso relativo. Las condiciones recesivas de la economía sumadas 
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al efecto riqueza negativo de la devaluación no convalidaron aumentos inmediatos y 
generalizados de precios de los bienes exportables y sustitutivos de importación.  
 
La evolución diferencial de los precios de los bienes tuvo consecuencias en los costos de 
las distintas actividades. Mientras que los sectores intensivos en la utilización de servicios y 
mano de obra vieron "reducir" la importancia relativa de estos insumos en sus costos y, por 
tanto, lograron mejorar los excedentes de la actividad empresaria, aquellos sectores más 
intensivos en la utilización de bienes transables tuvieron un fuerte incremento de costos. 
Estos últimos, para sostener sus actividades, habrían recurrido a la reducción de sus 
excedentes ó a la modificación de sus técnicas de producción hacia una más intensiva en la 
utilización de aquellos insumos con un menor precio relativo.  
 
En lo que sigue del ejercicio se asume que la producción se realiza con coeficientes fijos, es 
decir, se procedió a la medición de la evolución de los costos anulando la posibilidad de 
sustitución de insumos en el sector del transporte de cargas54.  
 
El método de actualización de los valores nominales correspondientes a cada uno de los 
insumos que componen el costo consistió en adicionar el componente “inflacionario” 
existente entre el período al cual se refiere el mencionado valor de costos y la fecha a la 
cual se quiere expresar el monto nominal55.  
 
En la tabla a continuación se muestra la evolución de los valores de los principales rubros 
que componen la estructura de costos de la actividad en el período 2001 – 2005. El rubro de 
combustibles y lubricantes registró un aumento del 194% en el período, seguido de los 
neumáticos y cámaras con un 185% de incremento y los vehículos automotores, remolques 
y semiremolques, conjuntamente con sus piezas y accesorios, los cuales se incrementaron 
un 135%. Cabe destacar que, considerados conjuntamente, este grupo de insumos 
representa cerca del 40% de los costos totales de la actividad. Los rubros de costos que 
experimentaron los menores incrementos corresponden a los servicios de telefonía, 
servicios inmobiliarios y servicios de provisión de energía eléctrica, con incrementos del 
4,6%, 6,6% y 13,5%, respectivamente. En el caso del componente de salarios, que 
representa el 30,1% de los costos, tuvo un incremento del 66,8% en el caso de los salarios 
formales y un 57,5% en el caso de los salarios informales. 
 

                                                 
54 Obsérvese que el ejercicio que se planteó aquí fue tal que los costos que surgieron de la actualización, se 
encuentran sobrestimados en alguna proporción. 
55 La selección de los índices de precios se basó en la naturaleza del bien o servicio involucrado, tomando en 
consideración la clasificación de productos propuesta en la matriz insumo-producto, conjuntamente con la 
máxima apertura disponible para los bienes que componen los Sistemas de Precios Mayoristas de Argentina, 
en particular IPIB, y que son publicados por el INDEC, siguiendo la Clasificación Central de Productos 
(CPC). En el caso de insumos asociados a actividades específicas como la construcción, se ha recurrido a los 
índices que describen la evolución de dichos insumos en el índice de costos de la construcción (ICC). En el 
caso de los salarios formales e informales, se han tomado en consideración la información derivada de la 
encuesta permanente de hogares (EPH) que realiza el INDEC. 
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El ejercicio de actualización de los costos de la actividad del transporte terrestre de cargas 
realizado muestra que estos  se incrementaron, acumulativamente, un 38% en 2002, un 73% 
en 2003, 87% hacia 2004 y un 106% hacia el año 2005. Estas magnitudes de incremento en 
los costos de la actividad adquieren significado en relación a lo ocurrido con el nivel 
general de precios al consumidor, los precios mayoristas o el comportamiento de las tarifas 
del transporte. En el gráfico a continuación se presenta la evolución anual de las variables 
mencionadas. 
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De acuerdo al gráfico anterior, los costos de transporte de cargas se elevaron hacia 2005 por 
encima del nivel general de precios minoristas, los cuales se incrementaron respecto a 2001 
un 63%. Del mismo modo, se observa que los costos se ubicaron en 2005 por debajo de los 
precios mayoristas, los que variaron respecto a 2001 un 143%. Lo que resulta más relevante 
a los fines de nuestro análisis es que las tarifas del transporte, aproximadas a partir de las 
tarifas de transporte por ferrocarril56, se ubicaron por encima de los costos de transporte, 
dado que alcanzaron un valor índice para 2005 de 222,3, lo que implica un crecimiento 
respecto a 2001 del 122%.  
 
Nótese que estos resultados son consistentes con la estimación de la evolución de la 
intensidad del transporte, del cual se derivaba evidencia sobre los niveles históricos de 
actividad y se concluía que podría generar presiones sobre las tarifas, más allá de 
cuestiones asociadas a costos o factores estacionales.  
 
V.2.4. Efectos sobre los costos de los bienes  
 
Respecto a la evolución futura de los costos del transporte de cargas, la matriz insumo-
producto permite realizar simulaciones sobre el impacto directo que tendría el incremento 
en el costo de ciertos insumos claves para la actividad sectorial, tal el caso de los 
combustibles y lubricantes y la mano de obra. Como se comentara anteriormente, esta 
simulación no toma en consideración los efectos de sustitución derivados de cambios en 
precios relativos y simplemente mide la evolución del índice de costos derivado de la 
matriz.  
 
En este trabajo se han realizado algunos ejercicios de modo de medir el incremento de 
costos que podría enfrentar la actividad a partir de cambios en los precios de los 
combustibles y lubricantes y de la mano de obra.  
 
En el caso del cambio en los precios de combustibles y lubricantes, se han planteado dos 
escenarios hipotéticos: a) el primero, donde se asume la generalización de los derechos de 
exportación a una alícuota del 20%, de modo que la reducción del derecho de exportación 
tendría como consecuencia un incremento directo del precio de venta en el mercado 
doméstico y; b) el segundo corresponde a la alineación plena de los precios de los 
combustibles domésticos con sus precios internacionales.  
 
En materia salarial, se ha medido el impacto que tendría sobre los costos sectoriales una 
recomposición de salarios nominales que colocara los salarios reales a niveles del año 1998, 
siendo los salarios informales los que deberían recibir la mayor proporción de la 
recomposición.  
 

                                                 
56 Bajo el supuesto de arbitraje, y aún contemplando la existencia de diferencial en el "nivel" de la tarifa, se 
asume que las tarifas de transporte por ferrocarril constituyen un valor aproximado de lo ocurrido con todo el 
sistema de transporte de cargas terrestre. 
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Finalmente, se ha realizado una simulación que compone simultáneamente los cambios en 
los precios de los combustibles y lubricantes y en los salarios. En la tabla a continuación se 
presentan los resultados. 
 

Escenario 1  a/ 18.4                                           
Escenario 2  b/ 40.8                                           

Escenario 1  c/ 4.8                                             

Escenario 1 d/ 23.2                                           
Escenario 2  e/ 45.7                                           

a/ Corresponde a la generalización de los derechos de exportaciones al 20%

d/ Corresponde a la combinación de los escenarios a/ y c/
e/ Corresponde a la combinación de los escenarios b/ y c/

Evolución de los Costos Sectoriales
Escenarios alternativos

Impacto del Aumento de Precios de los Principales Insumos
% de crecimiento de costos respecto a 2005

 b/ Corresponde a la alineación de los precios domésticos de combustibles 
con sus precios internacionales. 
 c/ Corresponde a la recomposición salarial nominal que coloca a los 
salarios reales en el promedio de 1998. 

Incremento de Combustibles y Lubricantes

Incremento de Salarios Formales e Informales

Incremento de Combustibles y Lubricantes y Salarios Formales e Informales

 
 
De acuerdo a la tabla anterior, los costos de transporte se incrementarían un 18,4% a partir 
de la reducción de los derechos de exportación al 20% (escenario 1) y ese aumento 
ascendería a poco más del 40% en caso de que los precios domésticos de los combustibles 
se alinearen con sus precios internacionales (escenario 2).  
 
En materia de incremento de salarios, la recomposición de los salarios nominales de modo 
de alcanzar los niveles de salario real vigente hacia 1998 impactaría en una suma cercana al 
5% sobre los costos de la actividad. Tomando en consideración conjuntamente el cambio de 
los costos derivados de la combinación de los anteriores escenarios, la estimación muestra 
que en el caso de la generalización de los derechos de exportación al 20% y la 
recomposición de los salarios reales a niveles registrados en 1998 impactaría sobre los 
costos de la actividad en un 23,2%, mientras que de darse una alineación del precio 
domésticos de los combustibles a los precios vigentes a nivel internacional, el mencionado 
impacto ascendería al 45,7%. 
 
En lo que respecta al impacto que estos incrementos en los costos del servicio de transporte 
de cargas puede inducir en los restantes sectores de la economía, es necesario realizar dos 
supuestos: el primero concerniente al impacto del incremento en los costos sobre las tarifas 
de transporte y, por ende, en los márgenes de la actividad y, en segundo lugar, sobre el 
grado de sustitución susceptible de realizarse en el consumo de ciertos insumos 
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seleccionados a partir del cambio del precio relativo del transporte respecto a otros 
productos.  
 
Primeramente se medirá el impacto sobre los costos de un conjunto de productos 
seleccionados considerando que los márgenes de la actividad del transporte se mantienen 
inalterados, es decir que se produce un traspaso del 100% del aumento de los costos a las 
tarifas del transporte. En segundo lugar, no se admitirá la posibilidad de sustitución en la 
producción de los insumos utilizados. Cabe tener presente que este es un ejercicio donde 
sólo se plantea cuantificar el efecto impacto inicial sin tomar en consideración sucesivas 
interacciones57. 
 
Resultado del Escenario 1: En el caso de una generalización de los derechos de exportación 
al 20%, que indujera un aumento del precio de los combustibles y lubricantes, y que trajera 
como consecuencia un incremento de tarifas de transporte del orden del 18,4%, la 
producción de libros y folletos sufriría incrementos del 3,9% en sus costos, siguiendo la 
producción de azúcar con un incremento del 1,7%, la producción de artículos de hormigón 
(1,65%), la producción de cemento (1,42%) y la producción de bebidas gaseosas y otras no 
alcohólicas y la de productos lácteos con incrementos en los costos cercanos al 1,4%.  
 
Resultado del Escenario 2: De darse una alineación de los precios de los combustibles a sus 
precios internacionales, la producción de libros y folletos sufriría un impacto en sus costos 
cercano al 8,7%, la producción de azúcar un 3,8%, la producción de cemento elevaría sus 
costos un 3,2% y la producción de gaseosas y otras bebidas no alcohólicas y de productos 
lácteos verían elevarse sus costos de producción algo más que un 3%. En el gráfico a 
continuación se presenta una lista ampliada de productos. 
 

                                                 
57 Como puede observarse en la sección V.3.2., que presenta los ejercicios econométricos, la dinámica de los 
precios e interacciones pueden contener una importante complejidad.  
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Resultado del Escenario 1 + aumento salarial: Cuando a los incrementos anteriores se le 
suma el efecto de la recomposición salarial real, los aumentos de costos en el escenario de 
generalización de derechos de exportación al 20% ascienden al 4,9% en la producción de 
libros y folletos, al 2,2% en la producción de azúcar, mientras que los costos en las 
actividad de producción de artículos de hormigón y la producción de cemento se 
incrementarán un 2,1% y 1,8%, en cada caso; finalmente, en el caso de la producción de 
bebidas gaseosas y otras no alcohólicas, los incrementos serán del 1,7% en cada caso.  
 
Resultado del Escenario 2 + aumento salarial: En el escenario en el que los precios 
domésticos de los combustibles se alinearan a sus precios internacionales, los aumentos de 
costos rondarían el 9,7% en la producción de libros y folletos, aumentarían el 4,2% en la 
producción de azúcar, se elevarían un 4,1% y 3,6% en la producción de artículos de 
hormigón y la de cemento, y finalmente, lo harían en el orden del 4,3% en la producción de 
gaseosas y otras bebidas no alcohólicas y de productos lácteos. En el Anexo de esta sección 
se presenta un cuadro con el impacto estimado para 25 productos seleccionados. 
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¿Cuál es el impacto estimado sobre los precios de la economía? Siguiendo con las 
estimaciones que pueden ser realizadas a partir de la implementación de la matriz insumo-
producto, un ejercicio adicional sería estimar el impacto del cambio en los costos sobre el 
Valor Bruto de Producción (VBP), dado que esto sería una primera aproximación al 
aumento de los precios de los productos.  
 
La estimación se realizará bajo el supuesto de que los excedentes empresarios no se ven 
alterados. Adicionalmente, debe tenerse presente que en este ejercicio no se realiza un 
análisis de la demanda de productos y la consecuente convalidación de los mayores precios 
en el mercado, lo que dependerá de la configuración de la competencia. Finalmente, el 
incremento del VBP podría aproximarse a una medición del efecto impacto inicial del 
incremento de los costos totales y de transporte de cargas en particular, dejando de lado de 
este modo, sucesivas repercusiones en los mercados. 
 
La economía en su conjunto vería incrementarse un 0,17% el nivel de precios a partir de la 
reducción de los derechos de exportación al 20% (Escenario 1) y este aumentos ascendería 
a poco menos del 0,38% en caso de que los precios domésticos de los combustibles se 
alinearán con sus precios internacionales (Escenario 2). En el escenario que contempla un 
incremento de los salarios nominales hasta recomponer los niveles reales de 1998 se 
observaría un aumento del 0,04% de los precios. Cuando los escenarios anteriores son 
combinados se tendrá un incremento que va desde un 0,21% a un 0,42%, respectivamente.  
 
Cabe destacar que aún cuando para el agregado de la actividad económica las estimaciones 
resultan muy conservadoras, existe una amplia gama de impactos dependiendo del producto 
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tomado en consideración. Así, por caso, puede observarse que el incremento en el VBP que 
sufren las actividades de producción de libros y folletos, azúcar y artículos de hormigón, 
cemento y yeso, alcanzan aumentos del 5%, 2,6% y 2,4%, respectivamente, en el escenario 
que combina el incremento de salarios con la alineación a precios internacionales del precio 
de los combustibles comercializados domésticamente. En la tabla del anexo al capítulo se 
presenta un listado más amplio de productos seleccionados. 
 
V.3. El impacto del aumento de los costos del transporte en la  localización de la 
producción 
 
Para poder responder a esta pregunta es útil analizar el modelo clásico de uso de la tierra de 
Von Thunen58. Considere un pueblo o una ciudad aislada que es nutrida de diferentes 
bienes agropecuarios que se producen en tierras adjacentes alrededor de la misma. Cada 
uno de estos bienes tiene rendimientos y costos diferentes lo que genera diferentes rentas 
sobre la tierra59. 
 
¿Cómo se localizarán las distintas producciones de forma de minimizar la combinación de 
costos de producción y de transporte, dada una demanda de la ciudad? ¿Este resultado será 
similar si cada productor agrícola y los dueños de la tierra actúan descentralizadamente o si 
actúa un planificador central?. 
 
El modelo predice que la competencia entre los distintos productores conducirá a rentas de 
la tierra que declinarán desde un máximo en el límite de la ciudad hasta un punto donde 
sean iguales a cero en el límite más lejano donde se cultivará. Cada productor agrícola 
enfrentará un compromiso (“trade-off”) entre la renta de la tierra y los costos de transporte. 
Debido a que los costos de transporte y los rendimientos difieren entre los distintos tipos de 
cultivos, se formará un patrón de anillos concéntricos alrededor de la ciudad (el km cero). 
 
En equilibrio, el gradiente de renta de la tierra será tal como para inducir a los productores a 
cultivar justo lo necesario de cada bien que requiere la demanda, y las rentas se disiparán en 
el límite. 
 
El siguiente gráfico ilustra esquemáticamente para tres tipos de bienes agropecuarios 
(verduras, trigo y carne) el resultado usual del modelo de Von Thunen. 
 
El eje vertical muestra las rentas de la tierra que están disponibles a pagar para cada tipo de 
producto. El eje horizontal muestra la distancia desde la ciudad en kilómetros.  
 
Las rentas para cada kilómetro expresa la siguiente relación: 
 

Rij = Yij (pi – ci – t) 
 

                                                 
58 El trabajo original data de 1826. Esta sección sigue a Fujita et.al. (1999). 
59 El costo del transporte puede ser o no diferente entre los distintos bienes. Lo importante es que aumenten 
directamente  con la distancia. 
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Donde Ri es la renta del del producto “i” para el kilómetro “j”,  Yij es el rendimiento de este 
producto para el kilómetro j, ci es el costo de producción y t el costo de transporte por 
unidad de Yij (e.g. toneladas). Lo que puede observarse de esta renta es que aumenta con la 
mayor demanda del bien (aumento en pi) y se reduce por aumento de los costos (ci) o del 
transporte (tj). 
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Renta de la tierra
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Verduras

Trigo

Carne

Area de producción 
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Area de 
cultivo 

de 
Verduras

 
 
 
La línea más gruesa es la envolvente de las rentas de los productos (define la gradiente). De 
esta forma se generan anillos concéntricos de cultivos. 
 
Aún con esta simplicidad, este modelo produce interesantes implicancias. Entre otras la 
siguiente: 
 
a) Asignando una porción más de tierra cerca de la ciudad para algún cultivo, se afecta 

indirectamente los costos de transporte de las otras producciones dado que se fuerza a 
que se cultive más alejado del centro. 

b) Este resultado de anillos concéntricos, con productores del mismo bien concentrados 
geográficamente, surge espontáneamente y coincide con la organización que se 
alcanzaría si hubiera un gobierno planificando de forma de minimizar los costos. 
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c) Aumentos de la renta del suelo debido a reducciones en los costos o aumentos en los 
ingresos de todos los productos (aumentos en Yi debido a cambios tecnológicos o en Pi 
debido a aumentos en el ingreso) en todas las produccciones aumentarán el radio de 
alcance del mercado (los anillos concéntricos). 

d) Si el cambio es diferencial, sólo se reasigna la tierra hacia la producción cuya renta 
aumentó. 

 
Nótese que este modelo ilustra que una caída en los precios de los fletes implicarán que las 
producciones más alejadas ahora proveerán al centro de consumo (i.e. serán más 
competitivas). El siguiente gráfico ilustra una reducción en los costos de transporte y la 
reasignación de la tierra y la extensión de la frontera de producción. 
 

Renta de la tierra

DISTANCIA DES

CIUDAD (km

Area de 
cultivo 

de 
Verduras Area de 

cultivo 
de Trigo

Area de producción 

de Carne

Verduras

Trigo

Carne

 
 
 
V.4. Impacto de los fletes en los precios 
 
V.4.1. Una primera aproximación: test de causalidad de Granger 
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El test de causalidad de Granger es una forma de medir la significatividad estadística de las 
variables rezagadas sobre la variable en cuestión. La idea es muy simple: se dice que la 
variable “y” es causada a la Granger por “x”, si puede ser explicada estadísticamente por 
los valores rezagados de “x”. Si este es el caso, se puede inferir que “x” contiene 
información que sirve para explicar “y”, lo que implica que es causada en este sentido. 
 
Muchas veces puede haber una doble causalidad, desde “x” hacia “y” y viceversa. También 
debe tenerse presente que la causalidad a la Granger no significa necesariamente una 
casuística en el sentido económico. Por ejemplo, si se encuentra que la variable “número de 
policías” causa en el sentido de Granger a la variable “número de delitos”, no significa que 
una mayor presencia policial cause un número mayor de hechos delictivos, sino que puede 
suceder que se refuerza el sistema policial ante el incremento esperado de delitos, dando 
lugar a esta correlación estadística que no necesariamente explica causalidad. 
 
Para aproximarse al problema, se ha intentado medir el grado de causalidad entre el costo  
del transporte y los índices de precios con distintos niveles de apertura (el Anexo muestra 
los índices y el período considerado). Es decir, se ha intentando responder a los 
interrogantes si ¿los fletes tienen influencia sobre los precios de los bienes?, o ¿ocurre la 
situación inversa? 
 
Para los costos de transporte se han tomado los valores de los fletes de ferrocarriles por 
tonelada-kilómetros, los fletes de los ferrocarriles por tonelada y el costo de combustible.  
 
Los resultados muestran que: a) en el sentido esperado, es decir los fletes son 
estadísticamente causales del cambio en los precios, sólo se verifica en un pequeño 
conjunto de bienes (para el precio de los combustibles, sólo en 4 de 24 índices de precios); 
b) el número de observaciones donde la causalidad es en el sentido inverso aumenta en 
todos los casos (i.e. los precios de los bienes parecen causar estadísticamente a los fletes); 
c) la cantidad de índices de precios que muestran una causalidad doble con el precio del 
combustible es importante (14 casos sobre 24 posibles) y, finalmente; d) el precio minorista 
de los combustibles está estadísticamente más vinculado causalmente con los precios de los 
bienes (sólo 1 índice no tiene relación con este precio). 
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RESUMEN TEST DE CAUSALIDAD (de Granger) 

Cantidad de casos al 10% de probabilidad 
Todo el período hasta diciembre de 2005- Rezago 24 meses 

Diferencia logaritmicas de los precios 
 Causalidad 

 Sentido esperado Inverso Doble Ninguna Total 
Fletes Tn-km 3 4 1 16 24
Fletes Tn 1 8 4 11 24
IPC Combustibles 4 5 14 1 24

 
¿Qué significado económico posee el hecho de que los fletes sean estadísticamente causa y, 
al mismo tiempo, sean causados por cambios en los precios de los bienes?.  Existe un efecto 
directo que ocurre cuando el precio de un bien impacta en los costos de los servicios de 
transporte (e.g.  gasoil) que se traduce en un aumento en la tarifa. Sin embargo, este 
impacto está restringido a un conjunto reducido de insumos y no al conjunto de precios de 
la economía.  
 
Un efecto indirecto, más sutil, ocurre a través de cambios en las demandas y ofertas en los 
mercados de bienes y su impacto sobre el mercado de transporte.  Por ejemplo, incrementos 
en los precios de los bienes pueden venir determinados por una expansión en la demanda en 
ese mercado en particular, lo que requiere una mayor utilización de los servicios de 
transporte. A su tiempo, esto puede influir sobre los precios de los fletes (por el aumento de 
la demanda derivada), por lo que existiría una relación positiva entre el aumento del precio 
del bien final y del transporte. Típicamente, esto es lo que ha estado ocurriendo desde el 
inicio de la recuperación de la economía: la creciente demanda agregada, particularmente 
en el sector comercializable, ha presionado el mercado de transporte, incrementando las 
tarifas. 
 
En cambio, si existen aumentos en los precios del bien final que derivan de incrementos en 
costos (movimientos en la curva de oferta de ese mercado), esto no se traducirá en un 
aumento de la demanda de servicios de transporte, sino incluso puede haber una relación 
inversa (el aumento del precio del bien final está negativamente correlacionado con los 
costos de los fletes, porque cae la demanda de estos últimos). Esta puede ser la situación 
observada en el 2002. 
 
Si los fletes están determinados por una compleja interrelación de las ofertas y las 
demandas, se hace necesario trabajar en “equilibrio general”, considerando ecuaciones por 
separado de cada mercado y del mercado de transporte. Esto requeriría un enorme esfuerzo 
de datos y corre el riesgo de especificar relaciones (i.e. ecuaciones) en forma incorrecta. 
Una solución alternativa, propuesta por Sims, es la utilización de vectores autorregresivos 
(VAR), donde todas las variables se suponen endógenas. Esto significa que todas están 
interrelacionadas entre sí y que la estadística ayuda a especificar el modelo.  
 
Sin embargo, resulta útil también considerar un enfoque alternativo, que considera a los 
fletes como determinados en forma independiente del precio (y demanda) de cada bien, 
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aunque ciertamente no del conjunto de bienes en la economía. Esto conduce a tratar al 
precio de los fletes como exógenos. Estos ejercicios se realizarán a continuación. 
 
V.4.2. Ejercicios económetricos 
 
4.2.1. Los costos de transporte son exógenos 
 
La suposición de exogeneidad de los costos del servicio de transporte de carga implica 
asumir que estos tienen influencia sobre los precios de la economía, pero que no están 
afectados por estos últimos, sean medidos al nivel mayorista o minorista. 
 
El supuesto de que los fletes no son afectados por los precios de los bienes es aceptable, 
hasta cierto punto, a nivel desagregado: si aumenta la demanda de un bien en particular, o 
de un grupo pequeño de bienes en la economía, por ejemplo de las prendas de vestir, es 
razonable esperar que esta mayor demanda de transporte por estos productos no repercutan 
en incrementos generales en los costos de las tarifas de transporte. De la misma manera, un 
aumento en los precios de las cubiertas puede tener un efecto menor sobre los costos de 
transporte, por lo que puede considerarse a los valores de los fletes como no determinados 
por el precio ni el mercado de cubiertas. Quizás en este sentido, los fletes no sean 
independientes del costo de combustible, por lo que aquí no puede asumirse que exista 
exogeneidad. 
 
En las siguientes tablas se muestran las elasticidades de los precios a nivel mayorista y a 
nivel minorista. Estas elasticidades reflejan cambios en los precios del grupo de bienes 
cuando aumentan los fletes en el 1%. Las series tienen frecuencia trimestral y se muestra la 
reacción respecto al período actual (en t) y a los tres períodos pasados (desde t-1 hasta t-3). 
 
La ecuación estimada para cada conjunto de precios tiene la siguiente especificación60: 
 

ΔPi
t = α+ β0 ΔFt + β1 ΔF t-1 + β2 ΔFt-2 + β3Δ Ft-3 + γ ΔIPt + εt 

 
Donde ΔPi

t es la diferencia logarítmica del precio del bien “i”, ΔF es la diferencia, también 
del logaritmo, de los precios de los fletes, ΔIPt es la diferencia logarítmica del índice de 
precios al nivel general (mayorista o minorista) y εt  es el shock aleatorio. Cada una de las 
letras griegas (α, β y γ), son los coeficientes asociados a las variables. 
 
El coeficiente del índice de precios al nivel general (ΔIPt) busca capturar los cambios que 
son sistémicos, esto es, al nivel de la economía, dejando sólo los cambios en los precios de 
índole idiosincráticos (i.e. propios del mercado). De esta parte no explicada por cambios 
generales se intenta analizar cuánto corresponde a cambios en los costos de transporte. Para 
las estimaciones de los índices de precios generales, naturalmente no se corrigió por este 
efecto sistémico. 
 

                                                 
60 No se muestran los resultados completos de las regresiones en este trabajo. En general las ecuaciones tienen 
un ajuste apropiado y han sido corregidas por autocorrelación de primer grado en los errores. 
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Nótese que de este modo, lo que se busca con los coeficientes estimados es encontrar 
elasticidades de los índices de precios a cambios en los costos de transporte. 
Adicionalmente, debe señalarse que el efecto que se describe es sólo el directo y específico 
al índice en cuestión, dado que los incrementos que se traducen en alzas a todos los bienes 
de la economía están incluídos en los índices de precios generales. 
 
Algunos resultados encontrados pueden resumirse en los siguientes puntos: 
 
• Un incremento en los fletes no se refleja en un aumento significativo en el índice de 

precios mayoristas al nivel general. Para los productos nacionales, aislados por el efecto 
sistémico, se observa que entre el segundo y tercer trimestre los precios aumentan 
0,48% - 0,56% por cada 10% de aumento de los fletes (medidos en tn-km y toneladas, 
respectivamente)61.  

 
• En el caso de los productos primarios, el incremento de los fletes en el porcentaje 

mencionado genera un aumento del 1% en los precios62.  
 
• En los precios de los productos agropecuarios no se han encontrado efectos 

significativos de aumentos de los fletes. Cabe recordar que ello no significa que no 
impacten en los costos, sino sólo que no pueden no son trasladados a los precios de 
venta (mayorista en este caso). 

 
• En el caso de los productos manufacturados, la elasticidad indica que por cada 10% de 

aumento de las tarifas de transporte, los precios se incrementan 3,5%, aunque con un 
rezago de 3 trimestres. 

 
• Para el conjunto de alimentos y bebidas, un incremento del 10% en los fletes se refleja 

en un aumento de los precios de entre 0,9% y 1,6% (medido en toneladas y toneladas-
kilómetros, respectivamente). 

 
• La madera y los productos de madera, el papel y los productos de papel, las impresiones 

y la reproducción de grabaciones, los productos refinados del petróleo, los productos 
metálicos básicos y los equipos y aparatos de radio resultaron en estimaciones de 
coeficientes que no son significativamente diferentes de cero. Esto implica que en el 
período considerado y con la estructura de rezagos propuesta, los cambios en los 
valores de los fletes no tuvieron ningún impacto sobre los precios de los bienes. 

 
• Los productos minerales no metálicos poseen una relativamente elevada elasticidad: 

sumados los dos trimestres significativos, un aumento de los fletes del 10% impacta en 
un incremento del 2,8% en los precios de estos bienes. También dentro de esta categoría 
deben considerarse al conjunto de otros medios de transporte, cuyas elasticidades 

                                                 
61 A partir de aquí, a menos que se indique lo contrario, las elasticidades reportadas en el texto hacen 
referencia a las estadísticamente diferentes de cero y sumados los trimestres. 
62 Si la medida del flete es en toneladas el resultado es el comentado en el párrafo. Si, en cambio, se 
consideran los fletes por tonelada-kilómetro, el efecto no es estadísticamente significativo. 
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significativas implican incrementos del 2,2%, y particularmente el tabaco, con una 
elasticidad que aumentaría 4% su precio. 

 
• Entre los coeficientes significativos con signo negativo se encuentran los cueros y 

artículos relacionados, las sustancias y productos químicos, los productos de caucho y 
plásticos, los productos metálicos excluyendo máquinas y equipos, las máquinas y 
equipos, los equipos para medicina, los vehículos automotores y los productos 
importados. No debe concluirse con esto que incrementos de los fletes deprimen los 
precios de los bienes, sino que puede ser el resultado de otros factores no capturados en 
las ecuaciones63. 

  
• Al nivel minorista el cambio en el valor de los fletes no tiene ningún impacto en el 

índice.  
 
• Un aumento del 10% en los fletes implica un incremento del 0,2% -0,5% en los precios 

de los alimentos y bebidas (si están medidos en tn-km y toneladas, respectivamente).  
 
• La carne, ante un aumento de la mencionada magnitud en las tarifas, implicará un 1% 

de incremento en su precio. Los productos lácteos aumentarán en 2,5%; las frutas casi 
no sufrirán incrementos, las bebidas no alcohólicas en el 0,5%, la indumentaria en 
general en 0,9%, reparaciones y mantenimiento del hogar y en una magnitud similar en 
el caso de los libros, diarios y revistas el aumento será del 0,8%. 

 
• No resultaron con coeficientes estadísticamente diferentes de cero las infusiones, y el 

equipamiento y funcionamiento del hogar. También, al igual que en el caso de los 
índices mayoristas, existen coeficientes con signo inverso al esperado (negativo). 

 
• Cuando los fletes son aproximados por el costo minorista de los combustibles, en el 

caso de los precios mayoristas se observa que el coeficiente al nivel general es cercano 
a uno, lo que está indicando el impacto no sólo a través de los costos del transporte sino 
a través de otros insumos. Esta situación no se da en el caso de los precios minoristas 
donde los coeficientes significativos se anulan entre sí.  

 

                                                 
63 Un caso particular puede suceder si el aumento del precio del transporte conduce a una menor área de 
mercado, lo que resulta en una sobreoferta en el mercado local y una caída en los precios de estos bienes. 
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Elasticidades respecto a incrementos en el transporte en los precios al nivel mayorista (IPIB)

En t En t
Nivel Gral 0.351     0.120   -0.147   -0.076  0.411    0.213    -0.016  0.022   
Pctos Nacionales 0.008     0.028   ** 0.020    ** 0.003   0.015    ** 0.026    ** 0.015   ** 0.004   
Productos primarios -0.098    0.087   0.055    -0.088  0.016    0.109    * -0.001  -0.082  
  Agropecuarios -0.053    0.130   0.090    -0.002  0.097    0.067    0.097   0.009   
  Manufacturados 0.042     0.008   0.008    0.035   * 0.013    -0.006   0.020   0.036   *
     Alimentos y Bebidas 0.106     ** 0.023   0.005    0.057   * 0.064    -0.040   0.043   0.092   **
     Tabaco -0.288    0.386   ** 0.059    -0.001  -0.078   0.482    ** -0.089  0.057   
     Pctos Textiles 0.071     -0.084  0.060    0.079   * 0.002    -0.059   0.068   0.066   
     Prendas de materiales Textiles 0.060     0.050   0.026    0.058   0.032    0.059    * 0.007   0.074   *
     Cuero y Art. Cueros -0.003    -0.040  * -0.049   * -0.004  -0.018   -0.051   ** -0.036  * -0.002  
     Madera y Art. Madera 0.036     0.044   -0.034   0.066   0.007    -0.029   0.016   0.091   
     Papel y Pctos de papel -0.003    -0.028  -0.048   -0.012  -0.006   -0.002   -0.052  -0.028  
     Impresiones y reprod. Grabaciones -0.043    0.002   0.009    0.005   0.006    0.029    0.013   -0.011  
     Pctos Refinados del Petróleo 0.016     0.091   0.142    0.069   0.020    0.164    0.095   -0.011  
     Sustancias y Pctos Químicos 0.012     -0.048  -0.018   0.011   -0.031   -0.062   * -0.002  0.009   
     Pctos de Caucho y Plástico 0.025     -0.129  * -0.026   0.013   -0.034   -0.144   ** 0.002   0.004   
     Pctos de Minerales no metálicos 0.083     0.156   ** 0.123    ** 0.052   0.109    ** 0.161    ** 0.102   ** 0.052   
     Pctos Metálicos Básicos 0.065     0.001   -0.030   0.027   0.039    -0.016   -0.027  0.060   
     Pctos Metálicos exc. Maq. Y Eq. 0.019     -0.016  -0.074   * -0.013  0.018    -0.028   -0.060  * 0.023   
     Maq. y Equipos 0.033     -0.053  * -0.053   * 0.013   0.001    -0.074   -0.038  ** 0.025   
     Maq. y aparatos eléctricos -0.034    -0.192  * -0.108   -0.001  -0.111   -0.183   ** -0.054  0.004   
     Eq. y aparatos de radio y TV 0.078     -0.109  -0.037   0.061   0.007    -0.134   -0.003  0.055   
     Eq. para medicina y otros -0.045    -0.134  * -0.101   0.024   -0.096   -0.143   ** -0.094  * 0.002   
     Vehículos automotores, carrocerías y 
repuestos 0.040     -0.065  -0.076   ** 0.000   0.005    -0.091   -0.040  * 0.008   
     Otros medios de transporte 0.097     ** 0.050   0.072    ** 0.060   ** 0.068    0.019    0.056   * 0.055   *
     Muebles y Pctos industriales -0.007    0.030   -0.108   0.118   * 0.005    -0.040   -0.059  0.115   **
   Prod. Importados -0.070    -0.298  ** -0.203   ** -0.019  -0.156   * -0.278   ** -0.145  ** -0.030  
* Significatividad al 10%. ** Significatividad al 5%.

En t-3
Fletes por tn-km
En t-1 En t-2 En t-3

Fletes por tn
En t-1 En t-2
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Elasticidades respecto a incrementos en el transporte en los precios al nivel mayorista (IPIB)

En t
Nivel Gral 1.073   ** -0.466   0.052   -0.078   
Pctos Nacionales 0.015   ** 0.049    -0.016  0.022    **
Productos primarios -0.098  0.014    0.141   -0.117   
  Agropecuarios -0.609  ** 0.257    0.055   -0.007   
  Manufacturados 0.010   0.070    -0.077  * 0.081    **
     Alimentos y Bebidas -0.041  -0.112   0.144   0.039    
     Tabaco -0.206  0.146    -0.068  0.002    
     Pctos Textiles 0.017   -0.128   0.170   0.018    
     Prendas de materiales Textiles 0.035   0.017    0.018   -0.046   
     Cuero y Art. Cueros 0.089   * -0.048   -0.058  ** -0.006   
     Madera y Art. Madera 0.011   0.082    -0.069  0.023    
     Papel y Pctos de papel 0.096   0.075    -0.203  ** 0.077    
     Impresiones y reprod. Grabaciones 0.018   0.003    -0.055  -0.009   
     Pctos Refinados del Petróleo 1.011   * 0.407    ** -0.295  0.246    **
     Sustancias y Pctos Químicos 0.101   -0.072   -0.033  0.054    
     Pctos de Caucho y Plástico 0.039   -0.209   ** 0.007   0.052    
     Pctos de Minerales no metálicos 0.169   0.262    ** 0.061   -0.034   
     Pctos Metálicos Básicos 0.073   0.011    -0.050  -0.019   
     Pctos Metálicos exc. Maq. Y Eq. -0.025  0.041    -0.158  ** 0.034    
     Maq. y Equipos -0.028  -0.065   -0.047  0.005    
     Maq. y aparatos eléctricos -0.260  * -0.208   ** -0.012  -0.093   *
     Eq. y aparatos de radio y TV 0.113   -0.076   -0.120  0.164    
     Eq. para medicina y otros 0.014   -0.217   * -0.052  0.023    
     Vehículos automotores, carrocerías y 
repuestos -0.088  -0.101   -0.058  0.022    
     Otros medios de transporte -0.005  0.092    * -0.034  0.130    **
     Muebles y Pctos industriales 0.066   -0.121   -0.105  0.164    **
   Prod. Importados -0.144  -0.528   ** 0.218   -0.284   **
* Significatividad al 10%. ** Significatividad al 5%.

Combustibles Minoristas
En t-1 En t-2 En t-3
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Elasticidades respecto a incrementos en el transporte en los precios al nivel minorista (IPC)

En t En t
Nivel Gral 0.091     0.014   -0.049   0.024   0.121    0.035    -0.011  0.042   
 Alimentos y Bebidas -0.031    * 0.053   ** 0.013    0.006   -0.003   0.055    ** -0.001  0.012   
   Carnes 0.016     0.079   0.103    * -0.001  0.019    0.128    ** 0.097   ** -0.008  
   Aceites y Grasas -0.117    -0.230  * -0.161   ** -0.077  -0.137   -0.213   * -0.142  * -0.038  
   Leche, pctos lácteos y huevos 0.127     ** 0.129   ** -0.041   0.002   0.081    -0.019   -0.019  0.129   **
   Frutas -0.449    * -0.230  0.368    ** 0.226   -0.413   0.413    ** 0.174   -0.196  
   Condimentos 0.012     -0.026  -0.066   * -0.020  -0.020   -0.033   -0.055  -0.003  
   Bebidas no alcohólicas -0.042    -0.034  0.052    * -0.022  -0.034   -0.040   0.052   * -0.033  
   Bebidas alcohólicas -0.063    -0.079  ** -0.048   * -0.031  -0.066   -0.051   -0.010  -0.025  
   Infusiones -0.008    0.010   0.000    -0.022  0.000    0.006    -0.023  -0.042  
 Indumentaria 0.090     ** 0.050   -0.009   0.019   0.060    0.021    -0.038  0.080   **
   Ropa interior 0.076     0.022   0.013    -0.004  0.098    ** -0.016   -0.007  0.044   
   Ropa exterior 0.196     ** 0.029   0.031    0.002   0.098    0.009    -0.025  0.108   *
   Calzado 0.073     ** 0.022   0.023    -0.007  0.052    ** 0.006    -0.004  0.040   *
   Accesorios para vestir 0.026     -0.076  ** -0.004   -0.062  0.023    -0.067   -0.008  -0.056  
 Reparación y mantenimiento de la vivienda

0.050     0.081   * 0.030    0.050   0.079    0.033    0.020   0.067   
 Equipamiento y funcionamiento del hogar -0.002    -0.052  -0.038   -0.010  -0.020   -0.061   -0.032  0.001   
 Libros, diarios y revistas 0.002     0.082   ** 0.003    0.018   0.016    0.059    ** 0.010   0.013   
 Textos y útiles escolares -0.032    -0.028  -0.024   -0.058  * 0.019    -0.010   -0.038  -0.055  *
 Art. para la higiene y el cuidado personal -0.046    -0.115  * -0.108   ** -0.050  -0.066   -0.111   ** -0.103  ** -0.040  
* Significatividad al 10%. ** Significatividad al 5%.

En t-1 En t-2 En t-3
Fletes por tn

En t-1 En t-2 En t-3
Fletes por tn-km
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Elasticidades respecto a incrementos en el transporte en los precios al nivel minorista (IPC)

En t
Nivel Gral 0.294   ** -0.314   * 0.084   -0.042   
 Alimentos y Bebidas -0.039  0.053    0.014   -0.000   
   Carnes -0.279  ** 0.357    * -0.039  -0.023   
   Aceites y Grasas -0.424  * -0.526   0.247   ** -0.319   **
   Leche, pctos lácteos y huevos 0.121   -0.075   0.109   0.190    **
   Frutas 0.284   0.063    0.343   -0.481   *
   Condimentos -0.058  -0.147   ** 0.058   -0.086   
   Bebidas no alcohólicas -0.029  -0.186   ** 0.226   ** -0.088   **
   Bebidas alcohólicas -0.034  -0.093   ** 0.004   -0.035   
   Infusiones 0.065   -0.111   ** 0.027   -0.034   
 Indumentaria -0.025  0.059    -0.064  0.128    **
   Ropa interior 0.057   0.032    -0.142  ** 0.185    **
   Ropa exterior -0.079  0.115    -0.101  0.190    **
   Calzado -0.058  0.060    -0.032  0.056    
   Accesorios para vestir -0.013  -0.097   0.019   -0.020   
 Reparación y mantenimiento de la vivienda

-0.201  * 0.250    * -0.116  0.068    
 Equipamiento y funcionamiento del hogar -0.061  -0.140   ** 0.102   ** -0.069   
 Libros, diarios y revistas 0.137   ** 0.070    -0.057  0.062    
 Textos y útiles escolares 0.012   -0.067   0.014   -0.101   
 Art. para la higiene y el cuidado personal -0.126  -0.310   ** 0.130   ** -0.151   **
* Significatividad al 10%. ** Significatividad al 5%.

Combustibles Minoristas
En t-1 En t-2 En t-3



 133

 
4.2.2. Los costos de transporte son endógenos 
 
A veces la teoría económica no es muy clara acerca de la estructura subyacente que 
explica el proceso de ajuste o dinámica entre las variables. En particular, poco podemos 
saber precisamente acerca de los rezagos en que se trasmiten los incrementos de costos de 
un sector a otro de la economía: ¿cómo los fletes del transporte se trasmiten al resto del 
espectro productivo?, esto es, ¿cuánto demora un shock sobre los fletes de transporte en 
trasmitirse hacia los distintos grupos de productos?. ¿Un mes?, ¿un año?, ¿en qué 
porcentaje se traslada finalmente y cuánto en los primeros meses?.  
 
Estas cuestiones marcan lo limitado de la teoría acerca del comportamiento de los costos 
y precios en forma dinámica. Por esta razón, una alternativa es permitir que los datos 
especifiquen la estructura dinámica del modelo a través de lo que se denomina 
Autorregresiones de vectores (VARs). 
 
Los VARs hacen un requerimiento teórico mínimo sobre la estructura del modelo. Sólo 
se necesita especificar dos cosas: 
 
(1) El conjunto de variables endógenas y exógenas que son necesarias que interactúen 
como parte del sistema económico que uno está tratando de modelar. 
 
(2) El número de rezagos más largos que sean necesarios para capturar la mayoría de los 
efectos que las variables tienen una sobre otra. 
 

El supuesto principal que guía este ejercicio es que los fletes tienen un efecto inmediato 
en los precios del resto de los productos de la economía pero, además de tener un efecto 
rezagado sobre estos bienes, son afectados por los cambios en estos mercados y en sus 
precios. Es decir, los precios del transporte son endógenos al sistema económico.  

 
Sean x1, x2, …, xn el número de variables endógenas y z1, z2, …, zm las variables 
exógenas, un sistema de VARs está dado por el siguiente conjunto de n ecuaciones 
lineales: 
 
x1t = a10 + Σj=1 

p a11j x1, t-j  + Σj=1 
p a12j x2, t-j +…+ Σj=1 

p a1nj xn, t-j +  Σj=0 
r b11j z1, t-j  +… + 

 
Σj=0 

r b1mj zm, t-j  + ε1t 
 
xnt = an0 + Σj=1 

p an1j x1, t-j  + Σj=1 
p an2j x2, t-j +…+ Σj=1 

p annj xn, t-j +  Σj=0 
r bn1j z1, t-j  +… + 

 
Σj=0 

r bnmj zm, t-j  + εnt 
 
Donde p= número de rezagos para las variables endógenas y r = número de rezagos para 
las variables exógenas. Estos modelos pueden ser estimados por mínimos cuadrados 
ordinarios, dado que no hay variables endógenas en el lado derecho, y por lo tanto, los  
estimadores son consistentes y eficientes.  
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Una forma de caracterizar cómo un sistema de ecuaciones VARs responde a cambios en 
una variable sobre las endógenas y, a su vez, cómo ésta es retroalimentada en el caso de 
ser también determinada en el sistema, es a través de lo que se denomina función de 
impulso – respuesta. 
 
Esta función genera la respuesta de las variables endógenas a estos cambios (“impulsos”).  
La misma permite describir en forma simulada los tiempos y la magnitud de cambios 
sobre las variables de un shock determinado. 
 
Para la estimación se utilizaron datos mensuales de los índices de precios y en el costo de 
transporte en primeras diferencias (logarítmicas) para cumplir con el supuesto de 
estacionaridad de las series. Para los costos de transporte se utilizaron tres variables: los 
fletes ferroviarios por tonelada-kilómetro, los fletes por el mismo modo por tonelada y el 
índice de precios minoristas de los combustibles. 
 
Se asume en estos ejercicios que un cambio en los costos de los fletes tiene un efecto 
inmediato sobre los índices de precios. A su vez, los precios afectan sólo en el siguiente 
período al transporte.  
 
Se realizaron dos tipos de ejercicios con vectores autorregresivos (VAR):  
 
a) Un primer ejercicio considerando cada índice de precios a dos dígitos por separado 

(ver el Anexo para mayor detalle de las series), siendo afectado por el costo del 
transporte y relacionado también al índice de precios general. Es decir, un típico 
shock tendría el siguiente ordenamiento: 

 
Costo del Transporte ⇒ Indice de precios del grupo de bienes ⇒ Indice de precios 

general 
 
Esto significa que un aumento del costo de transporte tendría un impacto inmediato en el 
índice de precios del bien en cuestión, lo que generaría una repercusión en el índice de 
precios general, lo que retroalimentaría todo el sistema. Nótese que el cambio en el 
ordenamiento implicaría efectos cuantitativos diferentes: un aumento de fletes que 
primero repercute en toda la economía y luego en el bien en cuestión puede ser de una 
magnitud diferente (aunque se mantenga el signo del cambio)64. El rezago utilizado en la 
estimación fue de 18 meses en todos los casos. 
 
b) Un segundo caso consistió en realizar el ejercicio con índices de precios más 

agregados. Respecto al caso anterior, se trató de introducir índices complementarios 
entre sí, como si se tratara de un equilibrio general.  

 

                                                 
64 Esta sensibilidad al ordenamiento depende de cuánto de relacionados estén los errores de las ecuaciones 
de cada uno de los índices de precios entre sí. Cuánto mayores son las correlaciones de errores, mayor la 
sensibilidad al ordenamiento (ver Enders (1995), p.p. 309). 
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Así, por ejemplo, para el índice de precios mayoristas se trabajó con sus tres aperturas: 
productos primarios nacionales, productos manufacturados nacionales y productos 
importados. Idealmente hubiera sido conveniente trabajar con una apertura a dos dígitos 
pero eso hubiera implicado una reducción sustancial en los grados de libertad debido al 
tamaño de la muestra65. En el caso del índice de precios minoristas, se trabajó con una 
apertura más amplia (17 índices) debido a que las series temporales son más largas que 
en el caso mayorista. 
 
También, se ajustaron convenientemente los rezagos: para el caso mayorista a 12 meses y 
para el minorista a 3 meses. 
 
Resultados del VAR 
 
Primer ejercicio 
 
Considerando los índices por separado, cada grupo de bienes muestra una dinámica 
diferente frente a un aumento en el costo de los fletes (ver en el Apéndice los gráficos de 
la evolución de los distintos índices seleccionados ante un cambio en el costo de 
transporte).  
 
Nótese que lo que se está midiendo es cuánto varía porcentualmente el índice del precio 
del bien ante un aumento porcentual en el precio del transporte. Esto es, cuánto es el 
impacto de un incremento de una sóla vez en los fletes. Los gráficos muestran, de este 
modo, cómo varían porcentualmente por mes los precios respectivos debido a un 
aumento de los fletes en un desvío estándar (equivalente al 6% aproximadamente). 
 
Pueden señalarse algunos patrones: 
 
• El impacto inicial de un aumento en los costos de transporte es positivo para los 

índices generales (a nivel mayorista y minorista). 
 
• El impacto es positivo hasta el mes sexto para luego revertirse en una caída y en una 

nueva recuperación hacia fin del segundo año. 
 
• Los precios mayoristas parecen ser más afectados inicialmente que los precios 

minoristas. En efecto, nótese que el índice de precios mayoristas al nivel general 
(IPIB), en el caso de los fletes por tonelada-kilómetro, tiende a aumentar en los 
primeros meses del impacto con un alto nivel de confianza estadística. En cambio, si 
bien el índice de precios minoristas (IPC) aumenta inicialmente, los intervalos de 
confianza indican que existe alguna probabilidad de que no ocurra siempre el impacto 
positivo al inicio. 

  

                                                 
65 Por ejemplo, trabajar con una muestra de 10 índices de precios requiere estimar 110 parámetros, si sólo 
hay un rezago, en una muestra total disponible de observaciones mensuales de 10 a 12 años (1200 o 1440 
totales).  Con dos rezagos, los parámetros se convierten en 210, con tres 310 y así sucesivamente. 
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• Nótese también la magnitud del incremento inicial, mientras que en los precios 
mayoristas aumentan en promedio un poco más del 0,4% en el primer mes, en el caso 
de los minoristas la respuesta promedio es cercana al 0,1%. 

 
• Esta diferencia puede deberse a la composición del índice minorista, con mayor 

participación de servicios que de bienes. 
 
• Por grupo de productos al nivel mayorista, los resultados son muy diferentes. Los 

productos primarios, en general, y los agropecuarios, en particular, acusan casi un 
impacto del 0,6% en el primer mes. El grupo de productos manufacturados, en 
cambio, tiene un impacto positivo durante los primeros meses pero en alrededor de 
0,2%. 

  
• Respecto a los productos importados, el impacto de los primeros meses es mayor que 

en los productos nacionales, pero con un grado de confianza menor. 
 
• Como ha sido señalado, en el caso de los productos minoristas el impacto inicial 

(primeros meses) es menor, pero los incrementos tienden a prolongarse en el tiempo 
en forma más estable, excepto en algunos pocos casos. Por ejemplo, en carnes y en 
frutas los impactos son volátiles, con incrementos en promedios muy bajos. De todos 
modos, en ninguno de los grupos de productos considerados el grado de confianza es 
tan elevado como en el caso de los precios mayoristas. 

 
• Cuando la medición del costo del transporte se aproxima con el precio del 

combustible, los impactos sobre los precios mayoristas son mayores en términos 
cuantitativos. Por ejemplo, ante un aumento del 2,6% (un desvío estándar en el precio 
minorista del combustible), los precios mayoristas aumentan casi 0,4% en el primer 
mes, alcanzando otro 0,5% de aumento en el tercer mes. En cambio, sobre los precios 
minoristas el impacto es cercano a 0,1% en el primer mes, para revertir rápidamente a 
cero en el tercer mes. Esto se explica porque el combustible no sólo es una 
aproximación del costo del flete sino también un insumo en el proceso productivo, 
por lo que el impacto debería, a priori, ser superior sobre los precios. 
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Evolución de los precios mayoristas a un cambio en el flete 
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Evolución de los precios al consumidor a un cambio en el flete 
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Segundo ejercicio 
 
Cuando se realiza el segundo tipo de ejercicio, que considera a todas las apertura de los 
índices de precios al mismo tiempo, para los índices mayoristas puede observarse que el 
primer efecto es positivo, tendiendo a revertir hacia un crecimiento nulo a partir del sexto 
mes para retomar un sendero expansivo hacia el año y medio después. Esta dinámica es 
una consecuencia de los efectos entre distintas variables que van repercutiendo a lo largo 
del tiempo. (Ver anexo al capítulo). 
 
Entre los tres grupos de índices de precios mayoristas, los efectos son cuantitativamente 
más importantes en los grupos de productos primarios que en los industriales. Así, un 
aumento del 6% en los fletes repercuten inmediatamente en un aumento de cerca del 
0,7% en el primer grupo y del 0,3% en los segundos. Los productos importados tienen un 
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impacto inicial similar al de los productos primarios. Cuando se considera a los precios 
de los combustibles, el efecto es más ambiguo. 
 
Para el grupo de productos al nivel minorista, al igual que en el caso de los índices 
aislados, los resultados son de menor confiabilidad estadística y con efectos cuantitativos 
de impactos de menor magnitud. 
 
4.2.3. Conclusión 
 
Los ejercicios económetricos nos permiten concluir que el impacto del aumento en los 
fletes sobre el conjunto de la economía es bajo a nivel agregado, aunque en el caso de 
algunos bienes o grupos de bienes el impacto puede ser importante. Particularmente 
relevante resulta el hecho de que el impacto es cuantitativamente más grande en la 
industria que en la producción primaria, lo que podría ser explicado por la posibilidad de 
trasladar los precios a la demanda. Recuérdese que la producción primaria es básicamente 
tomadora de precios en los mercados, esto es, los precios bienes determinados por los 
internacionales en muchos de ellos (e.g. productos agrícolas). 
 
La dinámica indica que el impacto a través del tiempo es complejo. Por ejemplo, el 
impacto es más prolongado en el tiempo en los productos industriales que en los de  
producción primaria, incluso con repercusiones un año y medio después. 
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CAPITULO VI: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
DE POLÍTICA 

 
El sistema de transporte debe analizarse desde el punto de vista del equilibrio general. La 
demanda por transporte es derivada del consumo de bienes, por lo que a nivel agregado la 
convierte en una demanda inelástica. Esto significa también que todos los medios están 
relacionados entre sí fuertemente: un aumento de la demanda en un modo repercute en 
una mayor demanda en los otros; reducciones de costos en un modo desplaza la demanda 
desde otros medios al de más bajo costo, etc. 
 
La evidencia sintetizada en este estudio apunta a un predominio del modo automotor en 
el transporte de carga interno, con más del 90% de las toneladas transportadas a través de 
este medio. Los otros medios revisten menor importancia, con la excepción del 
ferrocarril, cuya participación ronda el 10% en toneladas y más cerca del 20% en 
toneladas-kilómetros debido a la mayor distancia recorrida. 
 
También se ha señalado que existe una brecha superior al 200% entre las tarifas de ambos 
modos, con una tendencia a ampliarse en los últimos años, después de la devaluación de 
principios de 2002. Probablemente la demanda de transporte por medios más flexibles 
haya generado, típicamente para la movilización de bienes industriales, haya producido el 
incremento relativo en las tarifas de los camiones. 
 
Se evidencia también de este estudio que el camión es el medio de transporte de cargas 
por excelencia en otros países del mundo, con la excepción de algunos países europeos 
con importantes participaciones en la carga transportada por otros modos (e.g. fluvial en 
el caso de Holanda o ferroviario en el de Austria).  
 
Con respecto a la competitividad del transporte de cargas, la evidencia muestra la 
dificultad de realizar comparaciones entre países debido a la existencia de la demanda 
que sesga la importancia de un modo respecto a otro. Típicamente, a menores ingresos 
por habitante tiende a prevalecer una mayor infraestructura relativa del tren respecto al 
camión. Una de las razones estriba en las demandas diferentes de los consumidores según 
el nivel de ingresos: a bajos ingresos prevalece la producción (y consumo) de productos 
primarios para ir sustituyendo, tanto en la producción como en el consumo, hacia los 
bienes industriales y los servicios. Como consecuencia, el traslado de productos 
primarios requiere de modos económicos y pocos flexibles (i.e. la tierra productiva no se 
moviliza)  que se ven satisfechos con el ferrocarril. La demanda de bienes industriales y 
servicios, en cambio, requiere de modos más flexibles, lo que explica la prevalencia de la 
infraestructura de caminos para niveles más elevados de ingresos. 
 
Adicionalmente, hay factores que en el largo plazo pueden estar distorsionando 
artificialmente la oferta de un modo en relación a otro. En la literatura del transporte se 
ha señalado reiteradamente que los costos externos (contaminación y congestión) y los 
internos pero no internalizados completamente, i.e. la infraestructura, son causales de una 
sobreexpansión del modo automotor. En efecto, el argumento se basa en subsidios 
implícitos de este modo vis a vis el modo ferroviario. Este caso es tan general en la 
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Argentina como en la mayoría de los países del resto del mundo, lo que explica que el 
camión participe en una alta proporción en la carga total. 
 
Sin embargo, lo que hace particularmente diferente al caso argentino respecto a otros 
países es el bajo costo del combustible, distorsionado fuertemente después del 2002 
basándose en consideraciones exclusivamente inflacionarias. Cabe señalar que antes del 
año mencionado la distorsión también estaba presente debido a los impuestos 
diferenciales entre el gasoil y los otros combustibles, situación compartida por otros 
países de la región latinoamericana, pero a partir de ese período la escalada de los precios 
internacionales del petróleo generó una mayor intervención del sector público a través de 
retenciones a las exportaciones. Como consecuencia, el precio local del gasoil presenta 
un atraso tal que el mismo es 48% del valor de este combustible en Nueva York, sin 
considerar impuestos. 
 
Estos factores sobreexpanden la oferta del camión en detrimento de la demanda por 
servicios de tren y fluviales, retrasando el desarrollo relativo de estos medios. 
 
Por el contrario, otros factores juegan en contra del modo automotor, incrementando sus 
costos en la comparación internacional. El caso más relevante es el de la baja densidad de 
caminos y a una baja proporción de los pavimentados (14% o 30%, según se cuenten o no 
la red terciaria). Obsérvese, por ejemplo, que las simulaciones mencionadas en el trabajo 
a través del modelo VOC (Vehicule Operating Costs) indican que los costos de transporte 
a baja velocidad son 23% más elevados si el camino es ripioso frente a un camino con 
pavimento. 
 
La evidencia señalada por empresas del sector, por otro lado, indica que los camiones son 
utilizados como parte de la estructura de almacenamiento, especialmente en el transporte 
de productos agrícolas, lo que reduce la oferta en el período de mayor demanda 
estacional, generando un aumento en las tarifas del transporte. 
 
Aún así, los subsidios explícitos o implícitos que favorecen al modo automotor 
(contribución inferior al uso que hacen de la carretera, precio del gasoil muy por debajo 
de su verdadero costo de oportunidad, etc.), contribuyen a un sobredimensionamiento de 
la infraestructura por este medio y, dada las actuales circunstancias de bajos precios de 
los costos operativos (por el bajo costo del combustible), a una mayor demanda de este 
modo. En efecto, las tarifas relativas se encuentran aún bajas en un contexto de alta 
demanda, porque no incorporan el costo “verdadero” pero, probablemente, esto sea un 
hecho que no se mantenga en el corto plazo. 
 
Sin embargo, esto puede parecer paradójico en vista de la alta relación de vías férreas 
respecto a los caminos pavimentados en la Argentina respecto a otros países de ingresos 
por habitante similares. No obstante, debe tenerse presente que el enorme potencial de 
recursos naturales genera una mayor demanda de transporte a bajo costo (no flexible), 
aún cuando el otro modo esté ciertamente “subsidiado”.  Como resultado, aún cuando la 
infraestructura ferroviaria, por mayor demanda de la dotación de factores y también por 
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razones históricas, posee una densidad importante, existe una notable menor utilización 
de este medio respecto a otros países. 
 
Un punto no menor es que casi 1/3 de los 34.500 km de vías férreas se encuentran 
potencialmente operativas bajo la concesión del Belgrano Cargas. Se estima que 
aproximadamente sólo 30% de los 10.500 km de esta línea se encontraba operativa y, por 
lo tanto, esto contribuye a una importante reducción en la oferta ferroviaria. La razón de 
esta baja operabilidad del modo, en definitiva de su ineficacia, es la intrincada red de 
intereses entre provincias, nación, sindicatos y proveedores que imposibilitan la 
explotación que sería comercialmente rentable. 
 
Finalmente, las estimaciones indican que un reacomodamiento de costos en un ejercicio 
de simulación tendría un efecto agregado menor debido a las diferentes intensidades en el 
uso de los servicios del transporte. En efecto, aumentos en los costos de los fletes en 
45,7%, lo que implicaría eliminar la distorsión en el precio del gasoil y un 
reacomodamiento de los salarios reales en el sector del transporte, significaría un impacto 
conjunto 0,4% en los precios promedios66.  
 
Sin embargo, esto podría significar aumentos muy importantes en los costos de algunos 
bienes. Por ejemplo, la alineación de los precios del gasoil a su paridad de exportación 
implicaría aumentos el 9% en los costos de la producción de libros y folletos, 4% en la de 
azúcar, 3,8% en la de cemento, del 3% en los productos lácteos y gaseosas, sólo para 
señalar algunos ejemplos. 
 
El aumento de costos, tal como ha sido señalado en el estudio, no necesariamente implica 
que deba trasladarse a aumentos de precios. En efecto, el impacto final dependerá de 
cuánto es posible trasladar el aumento de los fletes a los consumidores de los bienes que 
los usan como insumos. La respuesta es que a nivel agregado el impacto parece ser 
menor, según las estimaciones econométricas: los bienes de producción nacional al nivel 
mayorista verían aumentar sus precios en 0,5% por cada 10% de aumento en los fletes, 
los productos primarios en 1% y los bienes industriales en 3,5%. 
 
Al nivel de productos, los resultados han sido diversos: los bienes agropecuarios no 
trasladarían su aumento de costos (recuérdese que son bienes particularmente tomadores 
de precios en los mercados internacionales) mientras que los alimentos y bebidas 
aumentarían entre 0,9% y 1,6% según la medida del flete, por cada 10% de incremento en 
estos últimos. A nivel de precios minoristas, el efecto es aún menor dado que no existe 
significatividad estadística, mientras que los alimentos y bebidas verían aumentar sus 
precios entre 0,2% y 0,5%, sólo para mencionar un ejemplo.  
 
El ejercicio dinámico a través de vectores autorregresivos no ha resultado de directa y 
fácil interpretación: por producto o grupo de bienes, la dinámica es muy variable. Lo que 
puede señalarse es que el impacto demora más en trasladarse en los bienes industriales 
que en el resto de los bienes, dado que un año y medio después sigue acusando 
                                                 
66 La matriz insumo producto contiene la producción de servicios, por lo que este resultado debe asemejarse 
más al cambio en el índice de precios minoristas que mayoristas. 
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incrementos en los precios por aumentos en los fletes, aunque después de haber pasado 
por etapas de decrecimientos. 
 
Como recomendaciones de políticas económicas generales, caben señalar: 
 
• La eventual menor oferta de otros modos de transporte alternativos al camión se debe 

a la distorsión en los precios del combustible y a la incorrecta internalización de los 
costos de infraestructura. Una corrección de estos subsidios implícitos significará un 
aliento al desarrollo de modos alternativos viables en el largo plazo, particularmente 
del ferroviario y fluvial, de menores costos relativos. 

 
• Otro aspecto a ser solucionado es la existencia de alta informalidad en el sector del 

transporte automotor que conspira contra la rentabilidad de otros modos y del mismo 
sector de camiones. La informalidad de una gran parte de la flota reduce la tarifa de 
equilibrio desincentivando la renovación del parque, aún más en un contexto donde la 
tendencia en el mundo es hacia sistemas integrados de logística con empresas 
medianas a grandes con flota propia67, constituyendo un mercado muy específico para 
el transportista independiente. La tolerancia a la informalidad sólo contribuye al 
atraso de la modernización del transporte de cargas68. 

 
• La licitación del ferrocarril General Belgrano en condiciones competitivas 

transparentes y bajo un régimen de incentivos correctos será una contribución notable 
al mejoramiento de todo el sistema de transporte en vista a la complementariedad que 
puede adquirir con el camión y a la compatibilidad de ancho de trochas entre esta 
línea y las de los países vecinos. 

 
• La secuencia  de “emparejamiento del campo” para los modos ferroviarios y fluvial 

no debe descuidar los altos costos que imponen la ausencia de carreteras no 
pavimentadas que, en el presente estudio, se mostró a la Argentina en situación de 
desventaja. 

 
• La evidencia cuantitativa muestra que los impactos son muy diferentes entre grupos 

de productos y que el impacto sobre los precios no serían tan importantes, salvo  
algunas excepciones. No debe soslayarse tampoco que reacomodamientos pueden 
significar reducciones en excedentes que puedan ser relevantes y, por lo tanto, 
reducir los incentivos a la producción, además de las áreas de mercado, afectando a 
las economías regionales. 

 
Sin embargo, lo que se propone es ir corrigiendo gradualmente las distorsiones en el 
precio de los combustibles y subsanando los incentivos a la inversión y explotación del 
modo ferroviario y fluvial. Díficilmente se alcance la configuración óptima, leáse de 
menor costo para la sociedad, con tamaños subsidios cruzados entre los diferentes modos 
de transporte de carga. 
                                                 
67 Ver The Economist (2006). 
68 Si bien el RUTA representa un avance, mucho del transporte dentro de las provincias opera en estas 
condiciones de informalidad. 
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Anexos 
 
Anexo Capítulo I 
 
Anexo I.1. Antecedentes normativos del transporte de carga por carretera 
 
Ley N° 24.653 del Transporte Automotor de Cargas. Sancionada el 5 de junio de 
1996. Se dejan sin efecto la Ley 12.346 y se derogan los decretos 1494/92 y 1495/94. 
 
El objeto de la Ley es un obtener un sistema de transporte automotor de cargas que 
proporcione un sistema eficiente, seguro y económico. 
 
El sector dispone de libertad de precios, de contratación y tráfico, a cuyo efecto cualquier 
persona puede prestar servicios de transporte de carga, con sólo ajustarse a la ley. 
 
La responsabilidad atribuida al Estado es la de garantizar amplia competencia y 
transparencia de mercado. Entre las obligaciones, figuran la de garantizar que ninguna 
disposición nacional, provincial o municipal, grave, intervenga o dificulte en forma 
directa o no, los servicios regidos por la ley, salvo en materia de tránsito y seguridad vial. 
 
La ley se aplica al traslado de bienes en el ámbito del Estado Nacional, es decir, el 
efectuado entre las provincias y con la Capital Federal, entre puertos y aeropuertos 
nacionales con una provincia o la Capital Federal y el de carácter internacional, 
exceptuando los regulados en Convenios Internacionales sobre la materia. 
 
La autoridad de aplicación de la ley es la Secretaría de Transporte de la Nación. 
 
Se crea el Registro Único del Transporte Automotor (RUTA), por el que deben 
inscribirse todos los que realicen transporte o servicios de transporte (como actividad 
exclusiva o no) y sus vehículos, como requisito indispensable para ejercer la actividad. 
La inscripción implica su matriculación, que lo habilita para operar en el transporte.  
 
La inscripción del vehículo se concreta cuando se realiza la Revisión Técnica Obligatoria 
Periódica, con lo que queda habilitado para operar el servicio. 
 
Ley 24.921. Transporte Multimodal de Mercaderías. Sancionada el 9 de diciembre 
de 1997. 
 
La ley se aplica al transporte multimodal cuando el lugar de destino previsto 
contractualmente por las partes se encuentre en la jurisdicción de la República Argentina. 
 
Se entiende por transporte multimodal de mercaderías el que se realiza en virtud de un 
contrato de transporte multimodal utilizando, como mínimo, dos modos diferentes de 
porteo a través de un solo operador, que deberá emitir un documento único para toda la 
operación, percibir un solo flete y asumir la responsabilidad por su cumplimiento, sin 
perjuicio de que comprenda además del transporte en sí, los servicios de recolección, 
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unitarización69 o desunitarización de carga por destino, almacenada, manipulación o 
entrega al destinatario, abarcando los servicios que fueran contratados en origen y 
destino, incluso los de consolidación y desconsolidación de las mercaderías, 
cumplimentando las normas legales vigentes. 
 
Como consecuencia, define a un operador de transporte multimodal a toda persona, 
porteador o no, que por sí o a través de otro que actúe en su nombre, celebre un contrato 
de transporte multimodal actuando como principal y no como agente o en interés del 
expedidor o de transportadores que participen de las operaciones de transporte 
multimodal, asumiendo la responsabilidad por el cumplimiento del contrato.  
 
Se especifica en la misma ley las condiciones que debe cumplir el documento de 
transporte multimodal. El mismo podrá ser emitido en forma negociable, a la orden, al 
portador o nominativo y es transferible. Este documento deberá mencionar, además de los 
datos del operador, del expedidor y del consignatario, el itinerario previsto, los modos de 
transporte y los puntos de transbordo; datos de las mercaderías; etc. 
 
El operador de transporte multimodal es responsable desde que recibe la mercadería bajo 
su custodia hasta que la entrega, de conformidad con el contrato de transporte 
multimodal, las leyes y los usos y costumbres imperantes en el lugar de entrega. 
 
Para ejercer la actividad de operador de transporte multimodal será indispensable estar 
inscripto en un registro de operadores de transporte multimodal a cargo de la autoridad 
nacional competente.  Entre las condiciones para ser inscripto como operador multimodal 
es necesario estar inscripto como agente de transporte aduanero y como operador de 
contenedores.  
 
Decreto 1035 del 14 de junio de 2002. Reglamentación de la Ley N° 24.635. 
Reemplaza  al Decreto 105/98. 

 
Se hallan comprendidos en el marco legal de la Ley N° 24.635 los transportistas que 
realicen los tráficos interjurisdiccional (que se llevan a cabo entre las provincias y la 
Capital Federal, así como entre puertos y aeropuertos nacionales con una provincia o con 
la Capital Federal) e internacional. 
 
Para el transporte interjurisdiccional de cargas se exige la constancia de inscripción en el 
Registro Único del Transporte Automotor (RUTA); constancia de la revisión técnica 
obligatoria; licencia de conductor y Licencia Nacional Habilitante, según corresponda; 
documento de transporte, carta de porte o guía; cédula de identificación del automotor; 
seguros obligatorios y; documentos especiales por carga peligrosa o por permiso especial 
de circulación. 
 

                                                 
69 Se define unitarización como el proceso de ordenar y acondicionar correctamente la mercadería en 
unidades de carga para su transporte. 
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Se entiende que existe transporte por automotor de cargas cuando la capacidad de carga 
del vehículo se igual o superior a los 700 kilogramos. 
 
El registro RUTA funcionará en el ámbito de la Secretaría de Transporte del Ministerio 
de la Producción, quien podrá delegar en la Comisión Nacional de Regulación del 
Transporte, dependiente del Ministerio de Economía. 
 
Serán, entre otras, funciones del registro: 
 
a) Inscribir a toda persona que cumpla los requisitos para ser transportista. 
b) Otorgar el certificado que acredite la inscripción. 
c) Llevar el registro de altas, bajas y modificaciones. 
d) Procesar la información registrada a los fines de la elaboración estadística. 
 
Las categorías previstas en la ley, según la especialidad del tráfico, pudiendo los 
interesados inscribirse en una son las siguientes: 
 
a) Transportista de carga masiva o a granel (T.C.M.G.) 
b) Transportista de carga peligrosa (T.C.Pg.) 
c) Transportista de carga fraccionada (T.C.F.) 
d) Transportista de carga propia (T.C.P.) 
e) Transportista de Tráficos Especiales (T.T.E.): requieren de regulación especifica. Son 

por ejemplo, transporte de caudales, de cargas indivisibles (ingeniería del transporte), 
de correos o valores bancarios, de recolección de residuos, de trabajos en la vía 
pública, de ganado mayor, etc. 

f) Transportista de carga internacional (T.C.I.). 
 
A los fines de su inscripción en las referidas categorías, los transportistas podrán ser: 
 
a) Empresa 
b) Transportista individual 
c) Fletero, quien deberá acreditar el nombre y domicilio del principal por cuenta de 

quien realizará servicios de transporte. 
 
Los dadores de carga sólo podrán contratar a aquellos transportistas que se encuentran 
debidamente inscriptos en el registro RUTA. 
 
También establece que el dador o tomador de carga es solidariamente responsable cuando 
contrata los servicios de transporte a quien no haya realizado la contratación de los 
seguros; cuando no se cumplan las normas de seguridad para el transporte de sustancias 
peligrosas.  También el dador de cargas es solidariamente responsable cuando el 
transporte se realice con vehículos cuyo peso máximo y dimensiones se encuentren 
excedidos de acuerdo a la normativa vigente. 
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Resolución 74 del 26 de julio de 2002 de la Secretaría de Transporte. 

Establece el 1° noviembre de 2002 como fecha en la que entrará en vigencia el RUTA, 
desde cual, será obligatoria la inscripción en el mismo para todas las empresas. Por 
Resolución N° 156 del mismo año, se prorrogó hasta el día 13 de enero de 2003 este 
plazo. 
 
La inscripción en el registro RUTA habilita a los inscriptos a una serie de beneficios en 
peajes y combustibles.  (Ver Dec. 802 del 2001) 
 
Las solicitudes de inscripción y la documentación establecida deberán ser presentadas en 
los Centros de Recepción habilitados por las entidades representativas adheridas a las 
entidades empresarias signatarias de los Convenios de competitividad (Dec. 929 del año 
2001). 
 
Se crea el Directorio de Coordinación del RUTA, conformado por un representante de la 
Secretaría de Transporte, uno por el Ente Administrador, uno por las entidades 
empresarias y por la representación sindical.  
 
Esta resolución también establece un procedimiento que permite, mediante la 
presentación de una solicitud de consulta ante la CNRT y una posterior solicitud de 
adhesión, obtener quitas de hasta el 80% de las multas aplicadas e impagas. 
 
Decreto 802 del 15 de junio de 2001 
 
Establece que los sujetos que presten servicios de transporte automotor de carga, podrán 
computar como pago a cuenta del impuesto a las Ganancias y sus correspondientes 
anticipos, atribuibles a dichas prestaciones, el 50% del impuesto sobre los Combustibles 
Líquidos contenidos en las compras de gasoil efectuadas en el respectivo período fiscal, 
que se utilicen como combustible de las unidades afectadas a la realización de los 
referidos servicios. 
 
El importe a computar en cada período fiscal no podrá exceder la suma que resulte de 
multiplicar el CINCUENTA POR CIENTO (50%) del Impuesto sobre los Combustibles 
Líquidos vigente al cierre del respectivo ejercicio, por la cantidad de litros que 
correspondan al importe que se haya deducido como gasto en la determinación del 
Impuesto a las Ganancias, según la declaración jurada presentada por el período fiscal 
inmediato anterior a aquel en que se practique el cómputo del aludido pago a cuenta. 
 
Cuando en un período fiscal el consumo de combustible supere el del período anterior, el 
cómputo por la diferencia solo podrá efectuarse en la medida que puedan probarse, en 
forma fehaciente, los motivos que dieron origen a este incremento, en la oportunidad, 
forma y condiciones que disponga la AFIP. 
 
Si el cómputo permitido en este artículo no pudiera realizarse o sólo lo fuera 
parcialmente, el saldo restante revestirá el carácter de pago a cuenta del Impuesto a la 
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Ganancia Mínima Presunta y sus correspondientes anticipos, que resulte con 
posterioridad al cómputo del Impuesto a las Ganancias. 
 
El impuesto no utilizado en función de lo establecido en los párrafos anteriores, será 
computable, en el orden establecido en este artículo, en el período fiscal siguiente al de 
origen, no pudiendo ser trasladado a períodos posteriores. 
 
Alternativamente, pueden computar como pago a cuenta del IVA el impuesto a los 
combustibles líquidos en un 100% de su monto, para los que prestan servicios de 
transporte de carga y de pasajeros. 
 
También se reducen las tarifas de peajes vigentes en la Red Vial Nacional en un 30% 
para las categorías 1 y 2 y 60% para las categorías 3 a 6.  
  
Otros aspectos normativos 
 

• El 11 de setiembre de 2002, la Secretaría de Transporte y la Gendarmería 
Nacional celebraron un convenio de colaboración que convirtió a la fuerza de 
seguridad en el Ente Administrador que tendrá la obligación de generar, gestionar 
y administrar el RUTA. 

 
• Las provincias argentinas tienen jurisdicción sobre el transporte que se desarrolla 

exclusivamente en su territorio y no queda, por lo tanto, alcanzado por la 
obligación de inscribirse en el registro RUTA. Las legislaciones provinciales 
regulan el tráfico interno de mercaderías. 

 
Anexo I.2. Características regulatorias generales del sistema ferroviario de cargas 
 
Las concesiones se realizaron sin un marco regulatorio específico o independiente del 
contrato de concesión. La mayoría de las regulaciones se encuentran comprendidas en los 
contratos de concesión y en los pliegos de la licitación. 
 
Los pliegos de concesión señalan las siguientes características (FIEL (1999)): 
 
- La duración de la concesión se fijó en 30 años con opción a una prórroga de 10 años 

condicionada a la aprobación del concedente. 
- La cesión parcial o total de la concesión debe contar con la aprobación del Estado. 
- El concesionario deberá mantener la infraestructura y los sistemas de seguridad 

adecuados al transporte que piensa desarrollar. 
- Después del quinto año de concesión, las inversiones previstas podrán ser 

modificadas cuando se hubieren producido modificaciones sustanciales en los 
supuestos y proyecciones iniciales. 

- La red inicial dada en concesión podrá ser ajustada cuando su explotación comercial 
lo justifique. 

- El concesionario podrá realizar todas aquellas actividades económicas 
complementarias del negocio principal dentro del área de concesión. 
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- El uso de las instalaciones y tierras quedará limitado a aquellas necesarias para la 
explotación ferroviaria. Se establecieron mecanismos y plazos para la devolución de 
posibles espacios sobrantes. 

- El concesionario tendrá la exclusividad de carga en su red. 
 
Desde 1996 la Comisión Nacional de Regulación del Transporte (CNRT) es el ente 
encargado de velar por el cumplimiento de los contratos.   
 
Anexo I.3. Composición de la Carga por línea 
 

PARTICIPACION DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS EN LA CARGA 
TRANSPORTADA 

En toneladas 
Año 2004 

Línea Primer 
Grupo 

Segundo 
Grupo 

Total Productos principales 

Belgrano Cargas 60.8% 22.5% 83.3% Granos y subproductos; azúcar. 
Ferroexpreso Pampeano 58.4% 31.0% 89.4% Oleaginosas, aceite y subproductos; 

granos. 
Nuevo Central Argentino 35.8% 26.8% 62.6% Oleaginosas, aceite y subproductos; 

granos. 
Ferrosur Roca 65.3% 12.0% 77.3% Piedra, cal y cemento; químicos. 
ALL- BAP 29.3% 23.0% 52.3% Cereales y pellets; fundente. 
ALL - FFCC Mesopotámico 26.0% 17.3% 43.3% Maderas; contenedores. 
FUENTE: Elaboración propia en base a CNRT. 

 
 

COMPOSICION DE LA CARGA TRANSPORTADA POR FFCC 
LINEA: BELGRANO CARGAS 

 2004 
 En Tn Km En Tn 

Azúcar 304,508,351 34.5% 185,768 22.5%
Granos y Subproductos 456,248,718 51.7% 502,642 60.8%
Materiales de Construcción 14,796,540 1.7% 17,820 2.2%
Minerales 7,003,120 0.8% 5,989 0.7%
Petróleo y Comb. Líquidos 43,885,367 5.0% 43,012 5.2%
Piedra y Piedra Caliza 21,028,030 2.4% 47,420 5.7%
Productos metalúrgicos 5,259,972 0.6% 2,793 0.3%
Porotos 12,354,968 1.4% 9,502 1.2%
Otros Productos 16,933,737 1.9% 11,108 1.3%
TOTAL 882,018,803 100.0% 826,054 100.0%
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COMPOSICION DE LA CARGA TRANSPORTADA POR FFCC 

LINEA: FERROEXPRESO PAMPEANO 
 2004 
 En Tn Km En Tn 

Granos 330,500,000 24.4% 917,463 31.0%
Oleaginosas 455,870,000 33.6% 983,564 33.2%
Aceites 136,210,000 10.0% 219,149 7.4%
Subproductos 217,130,000 16.0% 527,156 17.8%
Fertilizantes 191,440,000 14.1% 238,916 8.1%
Otros 25,700,000 1.9% 73,967 2.5%
TOTAL 1,356,850,000 100.0% 2,960,215 100.0%

 
COMPOSICION DE LA CARGA TRANSPORTADA POR FFCC 

LINEA: NUEVO CENTRAL ARGENTINO 
 2004 
 En Tn Km En Tn 

Aceite 109,053,042 3.2% 477,697 5.7%
Azúcar 237,813,935 7.0% 229,648 2.8%
Bobinas acero 100,470,444 3.0% 446,536 5.4%
Cemento 18,072,439 0.5% 37,569 0.5%
Contenedores autopartes 16,436,095 0.5% 47,194 0.6%
Contenedores cargados 214,666,091 6.3% 349,859 4.2%
Contenedores vacíos 44,169,497 1.3% 57,468 0.7%
Minerales 534,329,571 15.7% 714,556 8.6%
Escoria y Clinker 126,716,587 3.7% 384,350 4.6%
Fertilizantes 12,815,311 0.4% 25,091 0.3%
Fruta 111,609,126 3.3% 105,305 1.3%
Combustible 17,207,767 0.5% 23,384 0.3%
Granos 1,011,386,057 29.8% 2,238,189 26.8%
Pellets y harinas 597,649,180 17.6% 2,510,529 30.1%
Piedra y arena 199,244,862 5.9% 542,725 6.5%
Serpentinita 60,644,685 1.8% 139,168 1.7%
Varios 15,573,961 0.5% 16,897 0.2%
TOTAL 3,398,782,384 100.0% 8,346,165 100.0%

 



 152

COMPOSICION DE LA CARGA TRANSPORTADA POR FFCC 
LINEA: FERROSUR ROCA 

 2004 
 En Tn Km En Tn 

Cal y Cemento     313,597,300 17.4%        952,980 19.8% 
Petróleo y Derivados        2,030,050 0.1%            7,190 0.1% 
Contenedores     87,895,250 4.9%          81,010 1.7% 
Coque        9,200,220 0.5%          97,720 2.0% 
Escoria y Clinker       35,870,320 2.0%        110,800 2.3% 
Granos      77,797,060 4.3%        208,240 4.3% 
Piedra   585,316,600 32.5%     2,076,790 43.2% 
Químicos   370,725,890 20.6%        577,950 12.0% 
Yeso    122,202,580 6.8%        160,570 3.3% 
Bobinas de acero      22,421,500 1.2%       302,980 6.3% 
Sal      14,199,670 0.8%          21,700 0.5% 
Bebidas      44,882,130 2.5%          63,890 1.3% 
Otros    113,649,910 6.3%        125,240 2.6% 
TOTAL 1,799,788,480 100.0%     4,811,930 100.0% 

 
COMPOSICION DE LA CARGA TRANSPORTADA POR FFCC 

LINEA: BUENOS AIRES AL PACIFICO 
 2004 
 En Tn Km En Tn 

Bebidas y aceites    376,675,623 12.5%        365,054 10.7% 
Carbón y comb. sólidos   390,692,065 12.9%        316,415 9.3% 
Cereales y pellets   363,919,954 12.1%        999,278 29.3% 
Rocas de Aplicación   365,482,702 12.1%        350,107 10.3% 
Contenedores   131,644,052 4.4%        115,474 3.4% 
Material de construcción   277,724,794 9.2%        263,254 7.7% 
Fundente    861,917,197 28.6%        783,957 23.0% 
Metalúrgicos     24,473,973 0.8%          25,541 0.7% 
Otros    225,489,387 7.5%        189,980 5.6% 
TOTAL 3,018,019,747 100.0%     3,409,060 100.0% 

 
COMPOSICION DE LA CARGA TRANSPORTADA POR FFCC 

LINEA: FERROCARRIL MESOPOTAMICO 
 2004 
 En Tn Km En Tn 

Abonos y Fertilizantes 63,190,288 7.5% 180,233 13.2% 
Cemento y Cales 728,300 0.1% 1,000 0.1% 
Cereales y arroz 46,506,232 5.5% 125,022 9.2% 
Pasta Celulósica 95,258,410 11.3% 97,133 7.1% 
Piedra Partida y arena 103,394,060 12.3% 157,542 11.5% 
Soja  47,784,226 5.7% 138,662 10.2% 
Contenedores 182,913,820 21.7% 236,339 17.3% 
Otros 31,866,005 3.8% 37,294 2.7% 
Metalúrgicos 24,576,060 2.9% 38,111 2.8% 
Maderas 247,349,115 29.3% 354,472 26.0% 
TOTAL 843,566,516 100.0% 1,365,808 100.0% 
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Anexo Capítulo II 
 
Anexo II.1.: Transporte mensual por Línea 
 

FERROEXPRESO PAMPEANO 
EVOLUCION MENSUAL DE LA CARGA TRANPORTADA
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FERROSUR ROCA 
EVOLUCION MENSUAL DE LA CARGA TRANPORTADA
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ALL- FERROCARRIL MESOPOTAMICO
EVOLUCION MENSUAL DE LA CARGA TRANPORTADA
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NUEVO CENTRAL ARGENTINO
EVOLUCION MENSUAL DE LA CARGA TRANPORTADA
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ALL- BUENOS AIRES AL PACIFICO
EVOLUCION MENSUAL DE LA CARGA TRANPORTADA
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BELGRANO CARGAS
EVOLUCION MENSUAL DE LA CARGA TRANPORTADA
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Anexo Capítulo IV: Relación simple entre el ingreso per cápita y el tipo de 
infraestructura 
 

Dependent Variable: LOG(VIAL_KMSQ) 
Method: Least Squares 
Date: 05/04/06   Time: 15:24 
Sample(adjusted): 1 52 
Included observations: 52 after adjusting endpoints 
White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -7.276607 0.848277 -8.578101 0.0000 

LOG(ING_CAP) 0.724296 0.093189 7.772328 0.0000 
R-squared 0.505173     Mean dependent var -0.779010 
Adjusted R-squared 0.495276     S.D. dependent var 1.288975 
S.E. of regression 0.915739     Akaike info criterion 2.699531 
Sum squared resid 41.92888     Schwarz criterion 2.774579 
Log likelihood -68.18781     F-statistic 51.04534 
Durbin-Watson stat 1.494822     Prob(F-statistic) 0.000000 
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Dependent Variable: LOG(PAV_KMSQ) 
Method: Least Squares 
Date: 05/04/06   Time: 15:26 
Sample(adjusted): 1 52 
Included observations: 52 after adjusting endpoints 
White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -11.75725 1.168591 -10.06105 0.0000 

LOG(ING_CAP) 1.141697 0.124861 9.143767 0.0000 
R-squared 0.603185     Mean dependent var -1.515191 
Adjusted R-squared 0.595249     S.D. dependent var 1.859405 
S.E. of regression 1.182955     Akaike info criterion 3.211610 
Sum squared resid 69.96908     Schwarz criterion 3.286658 
Log likelihood -81.50185     F-statistic 76.00331 
Durbin-Watson stat 1.254562     Prob(F-statistic) 0.000000 

 
 

Dependent Variable: LOG(FFCC_KMSQ) 
Method: Least Squares 
Date: 05/04/06   Time: 15:19 
Sample: 1 53 
Included observations: 53 
White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 
C -5.650370 1.410820 -4.005025 0.0002 

LOG(ING_CAP) 0.946084 0.148966 6.351024 0.0000 
R-squared 0.529248     Mean dependent var 2.822805 
Adjusted R-squared 0.520017     S.D. dependent var 1.635108 
S.E. of regression 1.132816     Akaike info criterion 3.124295 
Sum squared resid 65.44682     Schwarz criterion 3.198645 
Log likelihood -80.79381     F-statistic 57.33728 
Durbin-Watson stat 1.408435     Prob(F-statistic) 0.000000 
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Anexo Capítulo V 
 
Anexo V.1. Incidencia del transporte en los costos 
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Anexo V.2. Funciones de Impulso y respuesta 
 
Primer Ejercicio (casos seleccionados) 
Precios mayoristas – cambios en fletes en tn-km 
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Precios minoristas – cambios en fletes en tn-km 
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Cambios en el precio de los combustible – Impacto sobre los índices al nivel general 
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Segundo Ejercicio (casos seleccionados) 
 
Precios mayoristas – cambios en fletes y precio del combustible 
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Precios minoristas – cambios en fletes y precio del combustible 
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Anexo V.3. Referencias de los índices de precios 
Referencias Concepto Inicio Ultimo Dato

flete_tkm Fletes por tn km Ene-94 Dic-05
flete_tn Fletes por tn Ene-94 Dic-05

INDICE DE PRECIOS MAYORISTAS
ipib NIVEL GENERAL Ene-96 Dic-05
ipib_nac  PRODUCTOS NACIONALES Ene-96 Dic-05
ipib_prim     PRIMARIOS Ene-96 Dic-05
ipi01        Agropecuarios Ene-96 Dic-05
ipib08     Productos manufacturados Ene-96 Dic-05
ipib09        Alimentos y bebidas Ene-96 Dic-05
ipib15        Tabaco Ene-96 Dic-05
ipib16        Productos textiles Ene-96 Dic-05
ipib20        Prendas de materiales textiles Ene-96 Dic-05
ipib21        Cuero, artículos de marroquinería y calzado Ene-96 Dic-05
ipib24        Madera y productos de madera excepto muebles Ene-96 Dic-05
ipib27        Papel y productos de papel Ene-96 Dic-05
ipib28        Impresiones y reproducción de grabaciones Ene-96 Dic-05
ipib31        Productos refinados del petróleo Ene-96 Dic-05
ipib32        Sustancias y productos químicos Ene-96 Dic-05
ipib36        Productos de caucho y plástico Ene-96 Dic-05
ipib39        Productos de minerales no metálicos Ene-96 Dic-05
ipib42        Productos metálicos básicos Ene-96 Dic-05
ipib43        Prod. metálicos excepto máquinas y equipos Ene-96 Dic-05
ipib44        Máquinas y equipos Ene-96 Dic-05
ipib48        Máquinas y aparatos eléctricos Ene-96 Dic-05
ipib49        Equipos y aparatos de radio y televisión Ene-96 Dic-05
ipib50        Equipos para medicina e instrum. de medición Ene-96 Dic-05
ipib51        Vehículos automotores, carrocerías y repuestos Ene-96 Dic-05
ipib52        Otros medios de transporte Ene-96 Dic-05
ipib53        Muebles y otros productos industriales Ene-96 Dic-05
ipib_imp  PRODUCTOS IMPORTADOS Ene-96 Dic-05

INDICE DE PRECIOS MINORISTAS
ipc_gral NIVEL GENERAL Ene-93 Dic-05
ipc_ayb ALIMENTOS Y BEBIDAS Ene-93 Dic-05
ipc11 CARNES Ene-93 Dic-05
ipc17 ACEITES Y GRASAS Ene-93 Dic-05
ipc21 LECHE, PRODUCTOS LACTEOS Y HUEVOS Ene-93 Dic-05
ipc29 FRUTAS Ene-93 Dic-05
ipc32 CONDIMENTOS Ene-93 Dic-05
ipc38 BEBIDAS NO ALCOHOLICAS Ene-93 Dic-05
ipc41 BEBIDAS ALCOHOLICAS Ene-93 Dic-05
ipc45 INFUSIONES Ene-93 Dic-05
ipc_indum INDUMENTARIA Ene-93 Dic-05
ipc49 ROPA INTERIOR Ene-93 Dic-05
ipc53 ROPA EXTERIOR Ene-93 Dic-05
ipc57 CALZADO Ene-93 Dic-05
ipc59 ACCESORIOS PARA VESTIR Ene-93 Dic-05
ipc63 REPARACION Y MANTENIMIENTO DE LA VIVIENDA Ene-93 Dic-05
ipc_hogar EQUIPAMIENTO Y FUNCIONAMIENTO DEL HOGAR Ene-93 Dic-05
ipc70 SERVICIOS PARA EL HOGAR Ene-93 Dic-05
ipc73 SERVICIOS PARA LA SALUD Ene-93 Dic-05
ipc_trycom TRANSPORTE Y COMUNICACIONES Ene-93 Dic-05
ipc75 TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS Ene-93 Dic-05
ipc76 FUNCIONAMIENTO Y MANT, DE LOS VEHICULOS Ene-93 Dic-05
ipc_comb Combustibles y lubricantes Ene-93 Dic-05
ipc79 COMUNICACIONES Ene-93 Dic-05
ipc_esparc ESPARCIMIENTO Ene-93 Dic-05
ipc_82 TURISMO Ene-93 Dic-05
ipc_86 LIBROS,DIARIOS Y REVISTAS Ene-93 Dic-05
ipc_91 SERVICIOS DE ESPARCIMIENTO Ene-93 Dic-05
ipc_educ EDUCACION Ene-93 Dic-05
ipc_92 SERVICIOS EDUCATIVOS Ene-93 Dic-05
ipc_94 TEXTOS Y UTILES ESCOLARES Ene-93 Dic-05
ipc_bsyss BIENES Y SERVICIOS VARIOS Ene-93 Dic-05
ipc_96 ARTICULOS PARA LA HIGIENE Y EL CUIDADO PERSONAL Ene-93 Dic-05
ipc_97 SERVICIOS PARA EL CUIDADO PERSONAL Ene-93 Dic-05  
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