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Resumen

En términos generales las Zonas de Actividad Logistica (ZALs) pueden definirse como un espacio en el
cual uno o multiples operadores llevan a cabo la multiplicidad de actividades asociadas al transporte,
empaque y distribucion de mercancias, destinadas tanto al mercado local como al internacional.

Las ZALs se consolidaron como puntos nodales de la red en los cuales se produce la agregacién y/o
ruptura de cargas, pero donde ademas se ofrece la prestacion de servicios logisticos, que pueden
involucrar asimismo procesos de agregacion de valor como packaging, palletizados, etc.

A nivel internacional se identifican distintos tipos de plataformas logisticas los cuales pueden defi-
nirse en funcién de su complejidad: Centros de distribuciéon unimodal, Zonas logisticas, Plataformas
multimodales, entre otros.

Maés alla de sus diferentes tipologias, el desarrollo de infraestructura multimodal ha sido clave en la
integracion comercial y, en particular, para dar soporte a los complejos patrones de intercambio de
inventarios a gran escala.

Son un elemento clave para impulsar el desarrollo y la eficiencia en el uso de la infraestructura y los
servicios logisticos y apuntan a minimizar los costos logisticos totales y a mejorar la competitividad.
Estilizadamente se identifican cuatro tipos de modalidades de participacion del sector publico en la
promocion de plataformas logisticas, que se corresponden con distintos grados de involucramiento
por parte del estado. Van desde la construccién y administracion de la ZAL, en muchos casos, a través
de empresas publicas hasta el otorgamiento de concesiones.

En México la instalacion de ZALs ocupa un lugar destacado en la agenda publica. En efecto se ha
conformado el Sistema Nacional de Plataformas logisticas, en el marco del cual se busca dar un
abordaje integrado a la problemética, tomando en consideracion las especificidades de cada una de
las regiones que conforman el territorio mexicano.

Por el contrario, en Espafa han prevalecido los desarrollos auténomos conforme a la organizacién
federal del Estado espafnol. No obstante, en el Gltimo afio, el Ministerio de Fomento ha lanzado el
Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024), el cual intenta dar un marco de
coordinacién a los diferentes proyectos vigentes.

Por su parte, los distintos organismos internacionales sistematicamente se ocupan de analizar y rea-
lizar recomendaciones en las distintas dimensiones que abarca la logistica de cargas, se destacan los
aportes de Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), la Cor-
poracion Andina de Fomento (CAF) y la Division de Transporte del Departamento de Infraestructura
y Medio Ambiente del BID .

En el caso argentino, a pesar de la relevancia que ha cobrado la logistica en la agenda de politicas pu-
blicas, en lo concerniente a la instalacion de ZALs se observa la preponderancia de la iniciativa privada

y la ausencia de la planificacion del sector publico en este aspecto, salvo en casos aislados.
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Introduccion

La logistica de cargas comprende todas aquellas actividades asociadas al movimiento fisico de los bienes
dentro del sistema econémico, es decir involucra tanto al transporte y el almacenamiento (gestion de
inventarios), como asi también a la operatoria o gestion comercial que cada una de dichas actividades im-
plica. Su objetivo primordial es la minimizacion de costos y tiempos para mejorar la competitividad de los

productos.

Una de las nuevas tendencias para promover la eficiencia en materia logistica consiste en la promocién de
sistemas de transporte integrados, mediante el desarrollo de estaciones multimodales. Si bien la intermoda-
lidad no resulta algo del todo novedoso, en tanto que la funcion logistica de los puertos como articuladores
entre transporte terrestre y el maritimo existe desde la expansién del comercio internacional, adquiere en
el contexto econdmico actual mayor relevancia. En efecto, en los Ultimos afnos, la busqueda por tornar mas
eficientes los procesos logisticos promueve la integracion de los diferentes modos de transporte a lo largo de
toda la cadena de comercializacion, disefiando una red de conexiones intermodales al interior de los paises,

ocupando un lugar destacado la creacion de Zonas de Actividades Logisticas (ZALs).

Las ZALs comenzaron a posicionarse en forma creciente como puntos nodales de la red en los cuales se pro-
duce la agregacion y/o ruptura de cargas. En ellas se ofrece la prestacion de servicios logisticos, que pueden
involucrar procesos de agregado de valor como packaging, palletizados, etc.

A nivel internacional pueden identificarse diversas experiencias en este sentido, que han sido impulsadas
tanto desde el sector publico como privado. En Argentina la necesidad de incrementar la actual disponibili-
dad de infraestructura aparece como un aspecto central para poder absorber la mayor demanda de servicios
logisticos y de transporte, como resultado del crecimiento de la actividad econémica. El actual sistema ya
estd dando muestras de sus dificultades para hacer frente a los niveles de demanda vigentes, por lo que
las perspectivas de crecimiento contribuyen a agudizar esta problematica. A esto se le adiciona la enorme
extension del territorio argentino y la dispersién geogréfica en la que se realizan las diversas actividades

econdmicas.

El presente informe se ha elaborado con el objeto de estudiar las potencialidades que ofrece el desarrollo
de ZALs para incrementar la eficiencia logistica en Argentina, a partir de observar experiencias que se con-

solidan a nivel mundial.

En este sentido, en el primer apartado, se presentan elementos conceptuales para la definicion de las ZALs
y se presentan los distintos tipos de plataforma a los que se puede aludir.

En un segundo apartado, se destaca la importancia de las ZALs como un elemento que estad tomando cada
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vez mayor relevancia a nivel mundial para promover la eficiencia logistica en el marco de la expansién de los

sistemas de transporte integrados.

En un tercer apartado, se analizan las experiencias internacionales de promocién de ZALs en México y Es-
pafa, con el objetivo de identificar elementos que puedan ser de utilidad para promover su desarrollo en
Argentina, enfatizando en el tipo de articulacion entre el sector publico y el sector privado en cada caso.
Posteriormente, se sintetiza la relevancia que tienen estas iniciativas en la agenda de los organismos inter-

nacionales.

En base a las caracteristicas identificadas en la etapa anterior, en la secciéon cuarta se presenta un releva-
miento de la emergencia de las ZALs en el pais destacando la preponderancia de la iniciativa privada y el rol
del sector publico, para luego presentar elementos a considerar para la inclusion de ZALs en la planificacién

estratégica en Argentina.
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Zonas de Actividad Logistica
(ZALS)

1.1. Marco conceptual

Una primera cuestion que resulta pertinente abordar es la propia definicion empleada para las Zonas de
Actividad Logistica o Plataformas logisticas, dado que la forma que adopta este tipo de iniciativas presenta
multiples variantes tales como los parques logisticos, parques industriales, plataformas logisticas, platafor-
mas multimodales, Zonas de Extension de la Actividad logistica, puertos secos, centros de transporte, zonas

de transferencia de carga, etc.

En términos generales, pueden definirse como un espacio en el cual uno o multiples operadores llevan a
cabo la multiplicidad de actividades asociadas al transporte, empaque y distribucién de mercancias, destina-

das tanto al mercado local como al internacional.

De acuerdo a la CEPAL (2009), una plataforma logistica se define como “una zona especializada que
cuenta con la infraestructura y los servicios necesarios para facilitar la complementariedad modal y
servicios de valor agregado a la carga, donde distintos agentes coordinan sus acciones en beneficio

de la competividad de los productos que hacen uso de la infraestructura.”

En este sentido, existen distintos tipos de plataformas logisticas los cuales pueden definirse en funcién de

su complejidad:

¢ Centros de distribucion unimodal: en lineas generales este tipo de plataformas se encuentra
orientada principalmente al transporte carretero. Pueden participar una o mas empresas, aungue no
necesariamente implica integracion de sus operaciones. Se dedican al almacenamiento y a la gestion
del flujo de mercancias.

e Zonas logisticas: involucran un mayor grado de integracion de operaciones mediante actividades
de consolidacion, localizacion y redireccionamiento de inventarios, implicando la concentracién y
ruptura de las cargas. En las zonas logisticas se vinculan dos modos de transporte, dando lugar a
estrategias de cross docking y postponement.

¢ Plataformas multimodales: principal atencién a los procesos desarrollados en las zonas logisticas,
enfatizando en la agregacion de valor a la carga y no en el modo de transporte utilizado. Comtdnmen-

te se las conoce como hubs e intervienen varios operadores, desarrollando funciones comerciales.

Cabe destacar que esta tipologia propuesta por la CEPAL no es Unica, existen otras clasificaciones que

buscan definir a las ZALs'.

TVéase: Perez, BID (2009); Antun, BID (2013)
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1.2. La importancia de las ZALs

Una de las nuevas tendencias para promover la eficiencia en materia logistica consiste en la promocién de

sistemas de transporte integrados, mediante el desarrollo de estaciones multimodales.

En los ultimos afos, la busqueda por tornar mas eficientes los procesos logisticos promovié la integraciéon de
los diferentes modos de transporte a lo largo de toda la cadena de comercializacion, disefiando una red de
conexiones intermodales al interior de los paises, ocupando un lugar destacado la creacion de ZALs.

Las ZALs comenzaron a posicionarse en forma creciente como puntos nodales de la red en los cuales se
produce la agregacién y/o ruptura de cargas, donde se ofrece ademas la prestacion de servicios logisticos,

gue pueden involucrar asimismo procesos de agregacion de valor como packaging, palletizados, etc.

A nivel global, el desarrollo de infraestructura multimodal ha sido clave en la integracién comercial y, en

particular, para dar soporte a los complejos patrones de intercambio de inventarios a gran escala.

Asi, la integracién de los nodos maritimo, terrestre y aéreo ha resultado fundamental para el buen desempe-
fio de dichas redes. En las economias desarrolladas, el progreso portuario y, en particular, el impulso dado a
plataformas logisticas han sido un elemento crucial para enfrentar dicho desafio. Las plataformas logisticas
han mostrado ser de suma importancia no solo para enfrentar los problemas de congestiéon portuaria, que
impactan directamente sobre la competitividad logistica en el comercio exterior, sino que también resultan
centrales para potenciar la cadena de suministros y facilitar las actividades productivas y comerciales asocia-

das al mercado interno.

En suma, las plataformas logisticas son un elemento clave para impulsar el desarrollo y la eficiencia en el
uso de la infraestructura y los servicios logisticos, que apunten a minimizar los costos logisticos totales y a

mejorar la competitividad.
1.3. Las ZALs y la politica publica

Como se menciond, las ZAL han cobrado cada vez mayor relevancia en la organizacion de la operatoria
logistica de las empresas, en la busqueda de hacer mas eficiente la gestion de la cadena de suministros y

reducir tiempos y costos logisticos.

En efecto, tal como sefala Perez (2009), las infraestructuras logisticas han evolucionado de forma tal que es-
pecializan sus actividades en funcién de las necesidades de sus usuarios y de cémo se ven condicionados por

nodos de transporte a los que estan asociadas (puertos, aeropuertos, terminales ferroviarias, fronteras, etc.).

En ese marco se observa su relevancia en la agenda estatal de elaboracién de politicas publicas vinculadas a

las ZAL, tanto para su promocién como para llevar adelante su desarrollo, es disimil. Un documento elabora-
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do por el Banco Iberoamericano de Desarrollo? da cuenta de las distintas formas que adopta la participacion

del sector publico en la promocién de plataformas logisticas y las sistematiza de la siguiente manera:

Modalidades de intervencion del sector publico en la promocion de ZALs

e P e R W e
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=
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¢ Construccion y
administracion de la
plataforma llevado a

cabo por los gobiernos
nacional,

departamental o

municipal

* Normalmente mediante
empresas poublicas
sujetas a ordenamiento
juridico privado

* Maximizar los efectos
socioeconémicos y
medioambientales en el
dambito de influencia.

¢ Inversion Onicamente
por parte de un
operador/es privado/s
en la construccion de lo
plataforma

* Normalmente son
necesarios algunos
incentivos materiales
para desarmollar una
iniciativa de
concepcion piblica

* Maximizar la eficiencia
de las infraestructuras y
servicios ofrecidas en la

plataforma para
conseguir la mayor
rentabilidad de las
inversiones

* Combinacién de las
dos primeras
altemativas

* Normalmente las
aportaciones piblicas
en la sociedad son los
terrenos, mientras el
operador privado
asume el riesgo de
gestiéon

* Maximizar una oferta
competitiva en
servicios y precios

* Enfoque publico de
lanzamiento inicial y
supervision de la
iniciativa

* Propiedad publica del
terreno que se ofrece en
concesién a una empresa
de caracter poblico-
privado para la gestiéon y
comercializacion

¢ Elterreno ylas
infraestructuras revierten a
la administracién en un
periodo, lo que no permite
la venta de parcelas

* Maximizar una olerta
compelitiva en servicios y
precios que asegura la
estrategia publica-
privada

Fuente: ALG, citado en Perez (2009)

Es decir, estilizadamente se identifican cuatro tipos de modalidades de participacion del sector publico en
la promocion de plataformas logisticas. La primera de ellas implica que es el Estado en cualquiera de sus
niveles el que lleva a cabo la construccion y administracion de la ZALs, en muchos casos a través de empre-
sas publicas.

En el otro extremo se identifican las iniciativas puramente privadas, en las cuales la politica publica se limita a
brindar beneficios econémicos para orientar la inversion privada. Luego se encuentran los tipos intermedios
que combinan ambas alternativas ya sea por la articulacion publico privada o bien por el otorgamiento de

concesiones. Mas adelante en este documento se citaran ejemplos para las distintas tipologias mencionadas.

2José Enrique Perez (2009), “Oportunidades para el desarrollo de las infraestructuras plataformas logisticas en América Latina”
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Experiencias Internacionales

La forma en que se organizan los procesos logisticos en cada pais se encuentra condicionada por multiples
factores: sus dimensiones geogréficas; su configuracion socioterritorial, la estructura productiva, los tipos
de agentes productivos predominantes, su insercion en los flujos de comercio internacional y localizacién
relativa, el sistema de gobierno y la orientacion de sus politicas, etc. Estos elementos, asi como condicionan
el desarrollo econémico, inciden en la forma en que asume el movimiento de bienes en la economia. Estas
consideraciones impiden extrapolar en forma directa experiencias de organizacion de los procesos logisticos
de una economia a otra. No obstante, analizar experiencias concretas de distintos paises que han impul-
sado el desarrollo de las ZALs como forma de promover la eficiencia logistica al interior de sus procesos
productivos, permite identificar elementos que puedan ser herramientas para promover su desarrollo en

Argentina.

En este sentido, para este trabajo se han seleccionado dos experiencias emblematicas a nivel internacional,

correspondientes a dos paises de desarrollo medio y alto, tales son los casos de México y Espafia.
2.1. La experiencia de México

Antes de adentrarnos en la caracterizacion de las ZALs en México cabe sintetizar algunos de los principales

rasgos de su estructura econémica y territorial.

México cuenta con una poblacién total de casi 121 millones de habitantes y con una extension territorial

de 2 millones de km?.

En 2012 el Producto Bruto Interno (PBI) ascendié a U$S 1.178 miles de millones, luego de un crecimiento
promedio anual desde 2009 del 3,9%.

En términos de su estructura, la economia mexicana tiene una elevada incidencia del sector servicios, que da
cuenta de casi dos terceras partes del PIB. Le siguen en importancia el sector industrial - incluyendo petréleo
y mineria- con un 33% vy la agricultura con el 4%. Alrededor del 53% de la produccién bruta del pais se

concentra en cinco sectores principales.

En cuanto a la configuracion territorial, el 50% de la produccién nacional se concentra en los estados de
Campeche, México, Nueva Ledn, Veracruz, Distrito Federal, Tabasco y Coahuila.
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Producto Interno Bruto estatal a precios constantes de 2008

Frecuencia
3* | maés de 800,922 32,204,492
3 J maés de 5054732800922
8 _ | masde2931952a505473
10 | maésde 1535123293,195
8 Ml madsde 716372153512

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI). Sistema de Cuentas Nacionales de México.

Finalmente, en materia de infraestructura, seguin datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transporte,
México cuenta con una extensa red vial nacional y subnacional que alcanza los 378 mil km. Sin embargo, la
red presenta un nivel de pavimentacion relativamente bajo. Por su parte, la red ferroviaria se extiende por

casi 27 mil km.

Infraestructura de Transporte de México. Ao 2012

“e > de Transborte
Red Vial total nacional y subnacional (km) 377.660 km
% Pavimentacion 39%
% Autopistas 4%
Red ferroviaria (km) 26.727 km
Puertos (cantidad) 26

Manzanillo, Lazaro Cardenas, Veracruz,
Principales Puertos Altamira, Ensenada, Progreso, Mazatlan
(4,8 millones de TEUSs)

Aeropuertos 53 con funcion logistica

Fuente: Elaboracion propia en base a Secretaria de Comunicaciones y Transporte de México.
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A continuacion se presentan mapas con la red de corredores troncales, la red ferroviaria, el sistema portuario
y el sistema aeroportuario de México, de acuerdo a la informacién relevada para el Programa Sectorial de

Comunicaciones y Transportes, dentro del Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018.

Red de corredores troncales de México. Ao 2012

— 13 Transpenmsular de Baja California
e 14 Pertosular de Yucatdn ”a
Proyectos

—
- Tramos

Fuente: Plan de Desarrollo 2013-2018.

Red Ferroviaria de México. Afio 2012

TUUANA MEXICAL

Fuente: Plan de Desarrollo 2013-2018.
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Sistema portuario de México. Ao 2012
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Fuente: Plan de Desarrollo 2013-2018.

Sistema aeroportuario de México. Afo 2012
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Fuente: Plan de Desarrollo 2013-2018.
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En términos del trafico de cargas, de acuerdo a la informacion publicada por la Secretaria de Comunica-
ciones y Transporte de México (SCT) en 2012 se movilizaron cerca de 1.400 toneladas de mercancias. En el
siguiente cuadro puede observarse que los volimenes asociados a los flujos de comercio exterior (conside-

rando en conjunto a las exportaciones e importaciones) resultan mas significativos que los flujos de carga

domeésticos.

Trafico de carga doméstico y de comercio exterior de México. Afio 2012

afico de cargs Millones de toneladas Part. %
Total 1.336 100%
Doméstico 595 44%
Exportacién 371 28%
Importacion 371 28%

Fuente: Elaboracion propia en base a Secretaria de Comunicaciones y Transporte de México.

Cabe apuntar que los flujos de comercio exterior de México registraron una tendencia creciente en los Ul-

timos afnos, en especial a partir de 2010, tanto en términos de valor de las cargas como del volumen que

representan.

Comercio Exterior México. Periodo 2005-2012. En millones de dolares

800 - 741

milesde millones de dolares

g 3

-

Exportadones mmm Importadones «——Flljode comerdo == Saldocomerdal

2010
2011
2012

2007

Fuente: Elaboracion propia en base a UNComtrade.
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Flujos de Comercio Exterior México. Ao 2010. En volumen

Fuente: Banco Mundial.

En el mapa precedente se ilustran los principales flujos de comercio exterior de México en volumen. De

alli se desprende la relevancia que tienen los flujos desde y hacia Estados Unidos y Canada; Brasil, la Union

Europea, Japon, China y el sudeste de Asia.

Otro elemento que permite caracterizar el sistema logistico de México es la distribucién modal de sus cargas.

Distribucion modal de las cargas de México. Ao 2012.

Trafico doméstico de cargas Millones de toneladas Part. %
Total 595 100%
Transporte carretero 498 84%
Transporte ferroviario 61 10%
Transporte por agua 35 6%
Transporte aéreo 0 0,02%
Trafico Internacional de cargas

Total 742 100%
Transporte carretero 399 54%
Transporte por agua 205 28%
Transporte ferroviario 74 10%
Transporte aéreo 44 5,94%

Fuente: elaboracion propia en base a Secretaria de Comunicaciones y Transporte de México.
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Del cuadro precedente se desprende la preponderancia que tiene del modo carretero la distribucion modal
de las cargas de México, especialmente en lo atinente a los traficos domésticos. Por su parte, el transporte
ferroviario resulta relevante tanto en el movimiento de cargas de cabotaje como de comercio exterior, con

una incidencia del 10% (el doble de la que se observa en el caso argentino).

En cuanto a la incidencia de la logistica en la competitividad de México, la Encuesta sobre el Desempeno Lo-
gistico organizada desde la Secretaria de Comunicaciones y Transporte en el aflo 2009 arrojé que los costos
logisticos rondan alrededor del 11% del valor de las ventas, aunque existen diferencias de acuerdo al sector
productivo que se trate y la escala de la empresa. En efecto, al igual que sucede en la mayoria de los casos,

las pymes presentan costos mas altos, llegando a representar un 30% del valor de las ventas.

Por su parte, en el andlisis sectorial se observa que la industria de alimentos bebidas y consumo se ubica en

8% y la produccién automotriz son un poco mas elevados, en el orden del 14%.

Plataformas logisticas en México

La Secretarfa de Comunicaciones y Transporte y la Secretaria de Economia de México junto al Banco Intera-
mericano de Desarrollo (BID), en el marco de los acuerdos de Cooperaciéon Técnica celebrados entre dicho
pais y el organismo, desarrollaron un Sistema Nacional de Plataformas Logisticas (SNPL). Los trabajos

requeridos para llevar a cabo esta iniciativa tomaron dos afios con un costo de 750 mil dolares.

El objetivo del SNPL es fortalecer “el rol competitivo de la oferta exportadora en México y que opti-
mice la eficiencia de los procesos de distribucion nacional, garantizando su correcta articulacion
con el territorio y su conectividad con las redes de transporte y nodos de comercio exterior” (BID,
2013). Asi, los objetivos especificos previstos en el programa son:

e Promover la competitividad de la infraestructura logistica en México

e Innovar en la competitividad de las cadenas de suministro en México, vinculadas tanto al mercado
interno como al comercio exterior

e Establecer un Ordenamiento Territorial Logistico Competitivo en México

¢ Impulsar el desarrollo de la infraestructura y los servicios logisticos necesarios para facilitar las activi-

dades industriales y comerciales tanto del mercado interno como del comercio exterior.
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En vistas de los objetivos propuestos se desarrolld una Metodologia de Andlisis Funcional del Territorio,
identificando la distribucion territorial del consumo y la produccién de bienes, la infraestructura disponible

y, con ello, la configuracion de los flujos de bienes a lo largo del territorio.

Meéxico esta dividido en mesoregiones con el propésito central de formular y promover programas integrales
de desarrollo, en funcién de caracteristicas similares y de la potencialidad existente para generar sinergias de
desarrollo. En cada una de dichas mesoregiones se encuentran localizadas delegaciones de los distintos ni-

veles de gobierno. En este marco, para la ejecucion de los distintos proyectos se conforman fideicomisos.

Mesoregiones de México

Noroeste \

Noreste

Centro-
Occidente

Centro

Sur-Sureste

Ny

Fuente: BID (2013).

En particular para el abordaje de tematicas que involucran transporte y logistica, en el andlisis funcional del
territorio para las mesoregiones se parte de la premisa de que los procesos logisticos no pueden ser abor-

dados aisladamente.

En este sentido, a partir del estudio de 100 casos del flujo de transporte y comercio de la economia mexi-
cana se identificaron los principales polos generadores de necesidades logisticas y las relaciones existentes

entre ellos.

El punto de partida fue identificar los nodos de consumo, produccién y distribucion e identificar las relacio-
nes logisticas que se realizan entre estos; en funciéon de los mismos se definieron ambitos funcionales regio-

nales, y se llegaron a establecer macro -d4mbitos logisticos y corredores que se presentan a continuacion:
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Nodos y relaciones logisticas de México
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Fuente: BID (2013).

Nodos, corredores logisticos y ejes estructurantes consolidados y a consolidar en México

Fuente: BID (2013).
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Una vez consolidados los resultados del anélisis funcional con los estudios de cadenas logisticas, se obtiene
el grado de concentracion de actividad logistica en cada territorio. Este analisis permite establecer las apti-

tudes de cada nodo logistico para la implantacion de plataformas logisticas estratégicas.

A continuacién se presenta un ejemplo con los nodos del ambito funcional de Guadalajara; que abarca a su
zona metropolitana a las ciudades que distan hasta 50 kilémetros del centro de la ciudad. El dambito funcio-
nal mas destacable tiene como nodo principal a Queretaro, con una industria aeroespacial muy desarrollada
y una ubicacién estratégica al ser uno de los pocos lugares en los que se cruzan las dos concesionarias fe-
rroviarias principales. En los mapas siguientes se especifican las principales acciones a encarar en cada nodo,

en funcién de su actividad econémica e importancia territorial.

Ambito funcional de Guadalajara: Nodos logisticos estratégicos.

Optimizacion de la
distribucion
urbana
Imetropolitana

Sustitucion del
patron de abasto

Potencial de

consolldac!on del 7 Fomento de esquemas
rubro agricola de distribucion
regionales

Fuente: BID (2013).
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Ambito funcional de Guadalajara: Nodos logisticos estratégicos.
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Claster ) -
high-tech : L 'l Claster
~ aeroespacial
| ;

W 4l Reforzamiento de
los hinterlands
portuarios

Disponibilizacion
de espacios en
entorno portuario

Fuente: BID (2013).

Este analisis se replica en todos los &mbitos funcionales para cada cadena logistica y se definen nodos estra-
tégicos. Empleando la metodologia descripta, el estudio identifica 85 Nodos Logisticos Estratégicos para los

cuales se proponen distintos tipos de Plataformas Logisticas, en funcion de la vocacion de cada nodo.

Tipo de la Plataforma Logistica # Proyectos

Plataforma Logistica de Distribucion Urbana

Metropolitana PLADIS Metropolitana 21
Plataforma Logistica de Distribucion Urbana Regional PLADIS Regional 9
Plataforma Logistica de Distribucién Internacional PLADIS Internacional 3
Plataforma Logistica de Apoyo en Frontera PLF 7
Plataforma Logistica de Cluster PLC 13
Zona de Actividades Logisticas Portuarias ZAL 8
Puerto Seco PS 7
Centro Logistico de Carga Aérea CCA 7
Agrocentro Logistico AGROLOG 7
Centro Logistico Alimentario CLA 3

Fuente: BID (2013).
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Se destaca la necesidad de nuevos proyectos para la distribucion urbana de mercancias y el desarrollo de

plataformas tipo clusters que retinen el mayor ndmero de iniciativas propuestas. A continuacién se presenta

un mapa con la distribuciéon de los nodos logisticos

Localizacién de Nodos Logisticos Estratégicos de México
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Fuente: BID (2013).

Mas recientemente el gobierno de México ha elaborado el Plan de Desarrollo 2013-2018 que afirma que
su objetivo es “contribuir a los objetivos marcados en el Plan el Sector Comunicaciones y Transpor-
tes, tiene como visidon contar con infraestructura y plataformas logisticas modernas que detonen
actividades de valor agregado y promuevan el desarrollo regional equilibrado del pais. Se busca
que la conectividad logistica disminuya los costos de transporte, refuerce la sequridad, cuide el
medio ambiente y mejore la calidad de vida de la poblacion mexicana” para esto se propone
“fomentar el desarrollo de una logistica avanzada que provea conectividad a los centros que in-
tegraran el nuevo Sistema Nacional de Plataformas Logisticas (SNPL) y permita el desarrollo de
parques logisticos y puertos interiores intermodales con nuevas modalidades de recintos fiscales

estratégicos que agreguen valor a las mercancias”>.
Del andlisis de la informacion precedente se desprende el caracter integral del abordaje que tiene la loca-

lizacion de plataformas logisticas en México. En primer lugar, cabe destacar que el Sistema Nacional de
Plataformas Logisticas fue desarrollado en forma conjunta por distintas areas del gobierno, en particular las

3Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018. Programa Sectorial de Comunicaciones y Transporte.
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Secretarfas* de Economia y la de Comunicaciones y Transporte. Este trabajo conjunto fue ademéas acompa-
fiado por el Banco Interamericano de Desarrollo.

En segunda instancia, los criterios para la localizacion de los distintos tipos de plataformas logisticas incor-
poran la totalidad del territorio mexicano, su infraestructura y los flujos de bienes existentes. Asi, el mapa
de plataformas resultante responde a una vision integral desde la perspectiva estatal, lo que lo distingue de

aquellos desarrollos auténomos que usualmente surgen de la iniciativa privada.
2.2. La experiencia de Espana

Espafa cuenta con una poblacion total que supera los 46 millones de habitantes, en una extension territorial
de casi 505 km?. Es decir, presenta un territorio considerablemente menos extenso que el mexicano, pero

mucho mas densamente poblado.

En cuanto a la estructura productiva, resulta importante mencionar que la economia espafiola tiene una
elevada incidencia del sector servicios que da cuenta de mas de dos terceras partes del PIB. Le siguen en
importancia la industria (incluyendo petréleo y mineria) con un 16% y la agricultura con el 2%.

En el marco del periodo recesivo que viene experimentando Espafia desde los inicios de la crisis internacio-
nal, la tasa de crecimiento promedio anual del PIB entre 2009-2013 fue de -0,8%. Asi, en el afo 2012, el

PIB espafiol ascendié a U$S 1.349 miles de millones.

Producto Bruto Interno por regién de Espaia. Ao 2010

LEYENDA
© PIB 0%-5%
® PIB 5%-10%

. #
= { & j
Fuente: desequilibrios territoriales sobre la base del Instituto Nacional de Estadisticas de Espana.

“4En la estructura del estado en México las Secretarias equivalen en escalafon a los ministerios nacionales en Argentina.
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En términos de su infraestructura, de acuerdo a datos suministrados por el Ministerio de Fomento, Espaia
cuenta con una extendida red vial nacional y subnacional que supera los 165 mil km. Las vias de gran capa-
cidad (autopistas y autovias) se extienden por 14.701 km, lo que convierte a Espafa en el pais europeo con

mayor longitud de este tipo de vias, sequido de Alemania.

Por su parte, la red ferroviaria dispone de casi 16 mil km y se encuentra gestionada por Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias de Espana (ADIF), Ferrocarriles de la Generalidad de Catalufia (FGC), Ferrocarrils
de la Generalitat Valenciana (FGV) Euskal Trenbide Sarea (ETS) y TP Ferro.

ae de Transporte
Red Vial total nacional y subnacional (km) 165.393
% Pavimentacion n/d
% Autopistas 10%
Red ferroviaria (km) 15.922
Puertos (cantidad) 46

Algeciras, Valencia, Barcelona, Terragona,
Cartagena, Bilbao y Huelva
(dan cuenta del 66% de las
toneladas movilizadas)

Principales Puertos

Aeropuertos 49

Fuente: elaboracion propia en base a Ministerio de Fomento, Anuario Portuario y Eurostat.

El sistema portuario espafiol esta integrado por 46 Puertos de Interés General, gestionados por 28 Autori-

dades Portuarias.

Finalmente, se identifican casi 50 aeropuertos. Los principales aeropuertos de carga aérea peninsulares son
Madrid — Barajas, Barcelona — El Prat, Zaragoza, Vitoria y Valencia, en tanto que entre los no peninsulares se

destacan: Gran Canaria, Tenerife Norte y Palma de Mallorca.

A continuacion se ilustran los principales Centros de Transporte por carretera, las instalaciones logisticas de

ADIF, los principales Puertos espafnoles y las Zonas de Actividad Logistica.
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Como se puede observar, la mayor concentracion de los centros de transporte por carretera corresponde a
las grandes areas metropolitanas de Madrid y Barcelona. También destaca la concentracion existente en el

Pafs Vasco y Galicia. La distribucion en el resto de la Peninsula es considerablemente mas dispersa.
Por su parte, la infraestructura ferroviaria muestra una amplia cobertura territorial, sus mayores flujos se
presentan en la Comunidad Auténoma de Madrid y las comunidades de norte del pais. A continuacién se

presenta su distribucion.

Instalaciones logisticas de ADIF clasificadas segiin numero de trenes tratados. Afio 2012.

Bilbagliercancias
@ Ferrol u ‘g‘ +@irin Mercancias
A Corufia-San Uillgo Lugode Liarrg v/, 8 P Lezo Renteria
Soto de Ry Torrelavega Mercancias o iz
®Lug0 @Busdongo #Mataporquera ®)indiz & Pamplona - @ vortbou
: ‘ 2C Miranda de o * 2
Vilagarcia de Arfusa Mercanci osm‘uon Mercancias Nodin 5
Pontev Our Monforte de ° >
VigoGuifre se “e  Lemos Villafria . 2\ P anollers Mercaderies
As Géndefadoadela > NG e Pla de Vilanovet ’u Llagosta
Venta de Bafls Gri g Zaragoza-Arrabal’ @ o Barcelona-Morrot
@ Complejo Valladolid Morata de J#n Zaragoza-Plaza Const 3 arcelona-Can Tunis
Tagons §
Samper e deriess
=
Tejares-Chami Ty Salamanca AREAS TERRITORIALES

Vicélvaro Mer, M’:’:’I&'fzfr:x:“md”
®TuentesdeOfioro  Complejo Villa@de e SUBDIRECCION T. CENTRO
@ ssgint Mercaderies GERENCIA DE A. NOROESTE
® vslencia-La Font de Sant Lluis GERENCIA DE ‘- SUR

@ silla Mercaderies GERENCIA DE A. ESTE

Alcazar de in Juan Mercancias

Bi * SUBDIRECCION T. NORESTE
gnjox ® Mérida Mercancias Albacete Mercanclas
GERENCIA DE A. NORTE
* Alacant-Banalia
Linares Bicxa Mercancias
Muv(iiMevuncia& RANGO DE TRENES
@ Cordoba &l Higuerdn g
Y TRATADOS/ANO
Sevlllwmublwe Escombreras
» 5.000
NuelstewaM{apSevillu-la Negrilla .
# Gronada @ D+ 3.000a 5.000
* Los Pados Mercanclas Total de trenes (R e
Puerto de Sagta Marla Mercancias expedidos y recibidos ® LSS
# San Roque-La linea M { afio 2012: < 18
A|8(‘C|’as Merco'dagn oque-La linea Mercancias . 1.500

129.293 trenes

Fuente: Ministerio de Fomento.

El puerto de Valencia es el mas importante del pais y del Mediterraneo; en efecto, es el quinto europeo y el
30 del mundo. En 2012 movi6 cerca de 4,5 millones de contenedores, un 3,3% mas que en 2011. Otros
puertos importantes en el movimiento de contenedores son Algeciras, Barcelona, Las Palmas y Bilbao. Asi,
Espafia se constituye como la undécima economia del mundo en nimero total de contenedores movidos y
tercera de Europa.

El Ministerio de Fomento destaca también que otros ocho puertos espafoles por su progresiéon en los Ulti-
mos afnos: Alicante, Bahia de Cadiz, Castelléon, Malaga, Sevilla, Tarragona, Vigo y Santa Cruz de Tenerife.
Todos ellos, particularmente los de la costa Mediterranea, se ven sometidos a una dura competencia y su
dependencia del trafico de transito les hace sufrir fluctuaciones en las cargas transportadas. El mapa si-

guiente relaciona la red portuaria con la ferroviaria, donde puede apreciarse que la mayoria de los puertos
disponen de conexion ferroviaria.
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Puertos espafioles segun conexién ferroviaria a la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG).
Agosto 2013
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Fuente: Ministerio de Fomento, en base a Observatorio del Transporte Intermodal, Terrestre y Maritimo.

En lo concerniente a los flujos de comercio exterior puede afirmarse que éstos se han mantenido relativamen-

te estables en los Ultimos afios, con una marcada caida en 2009, en los comienzos de la crisis internacional.

Comercio exterior Espafia. Periodo 2005-2012. En millones de délares
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Fuente: Elaboracién propia en base a UNComtrade.
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Flujos de comercio exterior Espafia. Afio 2010. En volumen

Fuente: Banco Mundial.

Tal como puede comprobarse en el mapa anterior, resulta evidente dada su localizaciéon que la mayor parte
de los traficos de comercio exterior entre Espaiia y el resto del mundo se encuentran fuertemente concen-
trados en la Uniéon Europea, tanto en importaciones como en exportaciones. Luego de la UE, siguen el orden
de importancia los Estados Unidos, Turquia y Marruecos.

Por otra parte, del analisis de la distribucion modal de las cargas domésticas en Espafia se desprende una
fuerte preponderancia del modo carretero por sobre el resto con una incidencia supera el 90%. Le sigue

en orden de relevancia el transporte por agua, observandose una muy baja participacion del modo ferro-

viario.
Trafico doméstico de cargas Millones de toneladas Part. %
Total 1.276 100%
Transporte carretero 1.173 92%
Transporte ferroviario 21 2%
Transporte por agua 82 6%
Transporte aéreo 1 0,05%

Fuente: elaboracion propia en base a Ministerio de Fomento.
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Plataformas logisticas en Espaia

Las ZAL se han expandido con fuerza en las uUltimas dos décadas. La primera plataforma logistica portuaria
establecida en Espafia ha sido la ZAL Barcelona que forma parte del Port de Barcelona desde 1993. Su desa-
rrollo, que busca fortalecer al Puerto de Barcelona se ha convertido en un modelo a sequir. Asi, articulado a
los puertos, se ha ido replicando esta experiencia de iniciativa privada en Salamanca (ZALDESA), en Sevilla,

entre otras.

Cabe destacar los casos de Asturias y Algeciras por la participacion del sector publico en su promocion: En
Asturias, ZALIA (Zona de Actividades Logisticas e Industriales de Asturias) es una sociedad de capital total-
mente publico participada por el Principado de Asturias, las Autoridades Portuarias de Gijén y Avilés, y los
Ayuntamientos de Gijon y Avilés. La misma, nacié en 2005 con el objetivo de conseguir que el Principado
de Asturias se posicione como eje fundamental del Arco Atlantico. En Algeciras; se tratdé de un proyecto
promovido por la Empresa Publica de Puertos de Andalucia (Eppa), la Autoridad Portuaria de la Bahia de
Algeciras, los Ayuntamientos de San Roque y Los Barrios y el Consorcio de la Zona Franca de Cadiz, con
el propdsito de impulsar el desarrollo econémico de la regién y multiplicar la oferta de infraestructuras de
servicios logfsticos.

Ahora bien, a nivel nacional no existié una planificacion de las ZALs.

En Espafa, las competencias en materia de transporte terrestre del Estado Nacional y las Comunidades
Auténomas se encuentran reguladas de acuerdo a lo establecido por la Constitucion. Asi, “el Estado tiene
la competencia exclusiva en materia de ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por
el territorio de mas de una Comunidad Autonoma, y las Comunidades Autdnomas podran asumir
competencias en materia de ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en

el territorio de la Comunidad Autonoma.” (Ministerio de Fomento, 2013:13).

En 2005, el Ministerio de Fomento de Espafa lanzé el Plan Estratégico de Infraestructuras y Trans-
porte (PEIT), que define las directrices de la actuacion estatal con un horizonte 2005-2020). Segun se
enunciaba en el plan: “el PEIT contempla las infraestructuras como el soporte imprescindible para
que los ciudadanos dispongan de unos servicios de transporte de calidad y, sobre todo, seguros, y
ademds, como un instrumento eficaz para impulsar el desarrollo econémico y la cohesion social y
territorial.” (PEIT, 2005:3).

El PEl se estructuraba sobre la base de cuatro objetivos fundamentales, a la vez que planteaba una serie de

metas para su consecucion:

A. Mejorar la eficiencia del sistema, en términos de calidad de los servicios efectivamente prestados y
atender las necesidades de movilidad de las personas y los flujos de mercancias en condiciones de
capacidad, calidad y seguridad adecuadas y proporcionadas a las caracteristicas de esos flujos. Para

lo que se:
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e Desarrollard un sistema integrado de transporte en un marco de complementariedad y coordi-
naciéon entre los distintos modos y entre las infraestructuras y servicios, competencia de distintas
Administraciones y Organismos.

e Optimizara el uso de las infraestructuras existentes mediante medidas de gestién de la demanda.

e Impulsard una politica de conservacion y mantenimiento del patrimonio de infraestructuras.

B. Fortalecer la cohesién social y territorial. Para lo cual:

e Se aseguraran unas condiciones de accesibilidad equitativas al conjunto del territorio y en particular
a la Espafia no peninsular.
e Seidentificarén los beneficiarios potenciales de la politica de infraestructura y transportes, evitando

transferencias regresivas de renta.

C. Contribuir a la sostenibilidad general del sistema mediante el cumplimiento de los compromisos inter-
nacionales de la normativa europea en materia ambiental, en particular en cuanto a las emisiones de

Gases de Efecto Invernadero (GEl).

D. Impulsar el desarrollo econdmico y la competitividad. Para lo que se:

e Potenciara el papel de las &reas urbanas y metropolitanas espafiolas.

e Reforzaran las relaciones transfronterizas.

e Fomentara el desarrollo de los programas de [+D+i y los avances tecnoldgicos aplicados a la gestion
y explotacion de infraestructuras y servicios de transporte.

Para la conquista de dichos objetivos, el PEIT preveia la realizacién de obras de infraestructura que impli-
caban desembolsos por 250.000 millones de euros, cifra que representa una cifra anual cercana al 1,5%
del PIB.

Dicho Plan se encontraba fuertemente orientado al desarrollo del ferrocarril. En efecto, la mayor parte de
las inversiones previstas (48%) correspondia al transporte ferroviario tanto para mercancias como para pa-

sajeros.

Recientemente, en noviembre 2013, el Ministerio de Fomento lanzé Plan de Infraestructuras, Transporte
y Vivienda 2012-2024 (PITVI) que, atento al cambio en las condiciones macroeconémicas en Espafa en
los Ultimos afos, plantea “la conveniencia de plantear un nuevo marco de la planificaciéon estratégica” y que

“supera el tradicional enfoque de la planificacién con un nuevo rumbo”.

En términos generales, los objetivos del PITVI no difieren demasiado de los enunciados en el PEIT, a excep-

cién de la mencion a la crisis:
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I. Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte optimizando la utilizaciéon de
las capacidades existentes.

Il. Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado, como herramienta al servicio de la superacion de
la crisis.

Ill. Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econémicos y sociales con el respe-
to al medio ambiente.

IV. Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a través del sistema
de transportes.

V. Favorecer la integracion funcional del sistema de transportes en su conjunto mediante un enfoque

intermodal.

La planificaciéon prevista en el PITVI involucra actuaciones vinculadas al transporte por carretera, transporte

ferroviario, transporte maritimo, transporte aéreo y transporte intermodal.

En cuanto al transporte ferroviario el énfasis se encuentra en la construccién y optimizacién de los accesos a
puertos, en la implantacion del ancho UIC (trocha estandar de 1435mm), en la adaptacién de las lineas para

trenes de 750 metros y en el establecimiento de plataformas logisticas e intermodales.

Por su parte, dentro de las actuaciones sobre el transporte por carretera destacan las nuevas infraestructu-
ras (autovias interurbanas), la mejora de la Red de Gran Capacidad, el acondicionamiento de la de la red
convencional, diferentes variantes y supresiones de travesias, circunvalaciones, plataformas metropolitanas,
accesos a puertos y aeropuertos y el establecimiento de convenios de colaboracién para desarrollar el resto

de la red viaria.

Respecto al transporte maritimo se identifican acciones especificas tales como ampliaciones de muelles o la
finalizacion de obras en marcha, segun cada complejo portuario.
En el caso del transporte aéreo las acciones se centran en nuevos accesos viales y la creacion, ampliacion o

urbanizacion de las zonas de carga.

Finalmente, para las zonas de actividad logistica en el marco del PITVI 2012-2024 se llevd a cabo una revi-
sion general de las terminales logisticas intermodales existentes en cada Comunidad Auténoma. A conti-
nuacién se presentan el mapa con las ZAL del relevamiento, y otro que incluye los Puertos Secos y Centros

de Transporte existentes y en construccion.
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Segun lo especifica el Ministerio de Fomento existen diversos protocolos de colaboraciéon entre la Admi-
nistracion General del Estado y las Comunidades Autbnomas para el desarrollo de terminales logisticas, a
partir de los cuales se realizaran estudios necesarios “para evaluar la viabilidad logistica y econdémica de las
terminales, asi como para definir el modelo de promocién y gestion mas adecuado, preferentemente, a

través de esquemas de participacion publico-privada”.

Estos estudios quedaran bajo la responsabilidad de las Comunidades Auténomas y luego sera el Ministerio
de Fomento el encargado de coordinarlas. En consecuencia, se apuesta a un esquema descentralizado de
intervencion publica, con limitada injerencia del Estado Nacional.

Cabe apuntar que desde 1987 rige la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres, la cual sufri¢ suce-
sivas modificaciones desde su sancién, la Ultima de ellas en julio 2013. Entre los aspectos mas relevantes
introducidos en esta Ultima modificacion se destaca la eliminacién o reduccion de cargas administrativas
gue hasta entonces se encontraban en manos de empresas y administraciones lo cual, segun el Ministerio

de Fomento, limitaba su eficiencia.

Por su parte, la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres incluye disposiciones correspondientes a
“Centros de Transporte y Logistica de Mercancias”. Estos Ultimos pueden ser construidos por iniciativas par-
ticulares, requiriendo aprobacion de la Comunidad Autdbnoma o del Estado nacional segun corresponda.

Bajo este marco, en Espafa han proliferado una serie de iniciativas de este tipo en las Comunidades Auté-
nomas de Andalucia, Aragoén, Canarias, Castillay Leon, Cataluia, Madrid, entre otras, las cuales disponen

de normativa propia para la regulacion de Centros de Transporte de Mercancias.

Al respecto resulta pertinente sefalar que el Ministerio de Transporte sostiene que en términos generales
dichas normativas solamente se limitan a citar al ferrocarril cuando expresan el objetivo genérico de que
esos Centros de Transporte se orienten hacia la intermodalidad, pero no introducen aspectos normativos
especificos vinculados al ferrocarril. Se trata mas bien de regulaciones acerca de dimensiones, tipo de carga,

restricciones para la circulacion, etc. correspondientes tanto a Espafia como a la Unién Europea.

Asi, se observa que en lo que atafie especificamente a las plataformas logisticas o Zonas de Actividad Logis-
tica, no se identifica en Espafia iniciativas como las de México en cuanto a la conformacion de un Sistema
Nacional de Plataformas Logisticas. Predominan mas bien iniciativas privadas, desarrolladas de manera auté-
noma conforme a la regulacion existente en cada comunidad. Recién a partir del PITVI 2012-2024 el Estado
espafol intentara coordinar dichas iniciativas, pero ha apostado a un esquema descentralizado, delegando
las propuestas de iniciativas a las comunidades autdbnomas. Como casos aislados se han resaltado los pro-
yectos implementados en las comunidades auténomas de Asturias y Algeciras en las cuales ha participado

el sector publico en el impulso de las ZALs.
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Las ZAL en |la agenda de los
organismos internacionales

El desarrollo de la logistica resulta un elemento clave para la mejora en la competitividad genuina, por vias

no cambiarias ni salariales. Es, ademas, un aspecto imprescindible para promover la integracion regional.

En ese marco distintos organismos internacionales comenzaron a impulsar y financiar diversas iniciativas que
promueven el desarrollo de infraestructuras logisticas para ganar en eficiencia, tanto al interior de los paises
como a escala regional. En América Latina se destacan las acciones iniciadas por parte de tres organismos:
el Banco Iberoamericano de Desarrollo (BID), la Confederacién Andina de Fomento (CAF) y la Iniciativa para

la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA) en el marco de Unasur.
3.1. Banco Interamericano de Desarrollo

Desde el afio 2009, la Division de Transporte del Departamento de Infraestructura y Medio Ambiente del BID ha
venido impulsando el Observatorio Regional de Transporte de Carga y Logistica. Esta es una iniciativa conjunta
con el Departamento de Conocimiento y Aprendizaje y el Instituto para la Integracion de América Latina y el
Caribe (INTAL), que tiene por objetivo general coordinar los esfuerzos que realiza el BID en materia de logistica
de cargas y facilitacién de comercio para disefiar un plan de acciéon en logisticas de cargas, y poder identificar
proyectos que mejoren |os servicios logisticos en la regién y reducir los costos de comercio y transacciones.

Se parte de la premisa de que existe un evidente déficit de informacién en la regién respecto de todos los
procesos involucrados en el transporte de carga y la logistica. Adicionalmente, la brecha existente entre la
necesidad de informacion y los datos disponibles afecta las decisiones que deben tomar tanto los actores
privados, que procuran mejorar sus estrategias comerciales, como las entidades publicas, que formulan las

politicas sectoriales. El Observatorio Regional tiene entre sus funciones las siguientes:

e Recopilacién de datos basicos sobre transporte de carga y logistica

e Definicién de indicadores y metodologias: Armonizacién y generacién de indicadores de desempefo
logfstico.

e Andlisis de temas de interés regional como es el caso de las plataformas logisticas entre otros tales
como: logistica urbana, modelos de gestién del transporte automotor de carga, politicas publicas
para mejorar el desempefio logistico nacional, planes nacionales y regionales, y medidas de mitiga-
cion del cambio climatico, etc.

e Promocién y coordinacion una red de conocimiento sobre logistica de carga a través del impulsé para
la creacion de observatorios nacionales, de eventos y actividades para vincular a actores del sector

publico, privado y la academia.



LAS ZONAS DE ACTIVIDAD LOGISTICA EN LA EXPERIENCIA INTERNACIONAL | 39

La red de observatorios nacionales es un componente clave del Observatorio Regional de Transporte de
Cargay Logistica, ya que favorece el conocimiento directo de los desafios de logistica de cada pais y permite
una mayor precision en la definicién de la agenda y sus prioridades. Actualmente Chile, Colombia, Ecuador,
Paraguay y Uruguay trabajan junto con el BID para implementar sus observatorios. En todos los casos, el

BID ha prestado asistencia técnica y financiera para implementar estas iniciativas.

Como hemos visto, en el caso de México el BID ha financiado y asistido técnicamente el desarrollo de un

Sistema Nacional de Plataformas Logisticas.

Por otra parte, se ha conformado un Observatorio Mesoamericano de Transporte de Carga y Logistica. Asi-
mismo, a nivel pafs, Colombia, Uruguay y Paraguay ya cuentan con su observatorio de transporte y logistica.

A continuacién se presentan los proyectos que tiene el BID a nivel regional vinculados con logistica.

<
: ® Apoyo a a logistica y distrbucion
ol ECUADOR S copaca bt

: ® Desarrollo de la Politica Nacional de Logistica S ® ANTT
: ® Plan Nacional para el desarrollo de Servicios
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. R R
& : ® Plan Maestro de Transporte y Logistica
: ® Plan Nacional de Transporte y Servicios Logisticos  + Expansion logistica portuaria

: ® Programa Vial de Integracion y Logistica

: ®TICs para mejorar la logistica de carga
* Plan Estratégico de Transporte, Logistica e
kﬂraestrudﬂra :

Fuente: Guerrero 2012, Nuevo modelo de estudios regionales del BID, seminario de la red de observatorios de transporte de cargay
logistica. Panama 2012.

Por su parte, en 2012 Argentina tomo un préstamo del BID por un monto de US$ 300 millones para finan-
ciar el desarrollo del Programa de Infraestructura Vial del Norte que tiene como contraparte al Ministerio de
Planificacion Federal y se encuentra en implementacién. El objetivo del Programa mencionado es facilitar la
integracion de las diversas regiones productivas de las provincias del Noroeste Argentino (NOA) y el Noreste
Argentino (NEA) al proceso de desarrollo econémico, a través del mejoramiento de las condiciones de acce-
sibilidad y conectividad intra e inter-regional y/o complementando las inversiones y acciones tanto publicas

como privadas. No obstante, los proyectos no incluyen la construcciéon de ZALs.
3.2. Corporacién Andina de Fomento
La Corporacién Andina de Fomento (CAF) también ha promovido el desarrollo logistico y proyectos de

infraestructura para la integracion regional. Contribuyen al desarrollo de los sistemas logisticos nacionales

en la regién, impulsando proyectos y programas en logistica especializada para mejorar la gestion integral
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de cadenas logisticas domésticas e internacionales, con el objetivo de incrementar la competitividad de

América Latina.

Para tal fin viene impulsando el Programa General de Desarrollo Logistico Regional para América Latina
(CAF-LOGRA), buscando identificar, analizar, promover y realizar proyectos y programas en logistica espe-
cializada que contribuyan a promover los “Sistemas Logisticos Nacionales” de sus paises miembros®. De
esta manera, se persigue el objetivo de generar capacidades y conocimientos que tanto para los técnicos y
funcionarios del sector publico como por las empresas privadas, de modo tal que mejore la gestién integral
de las cadenas logisticas domésticas e internacionales, asi como también el desempenfo logistico comparado

de América Latina.

La fase introductoria del programa CAF-LOGRA implica la elaboracién de estudios que permitan caracterizar
el perfil logistico de la regién y confeccionar el primer mapa logistico de América Latina, para configurar
la cartera de proyectos y programas de desarrollo logistico prioritarios que se preveia presentar en el tercer
trimestre de 2014. Ademas, como parte de la agenda de generacion de conocimiento dentro del Programa
de Logistica, CAF ha llevado a cabo una serie de analisis vinculados a logistica sostenible, logistica urbana'y

logistica comercial global.

Resulta pertinente apuntar que la mayor cantidad de proyectos financiados por este organismo corresponde
a los paises andinos de la costa del pacifico. En nuestro pafs, en materia de infraestructura, se encuentra
financiando desde el 2011 el Proyecto de Recuperacién y Mejoramiento del Ferrocarril General Belgrano
con un aporte de 326 millones de dolares. También ha financiado otros proyectos, pero hasta ahora no se
identificaron iniciativas asociadas a la promocion de ZALs.

Finalmente, es dable sefialar que mas recientemente, en 2013, la CAF presento el informe de sobre Infraes-
tructura en el Desarrollo Integral de América Latina (IDeAL 2013) en donde sostiene que la region debe du-

plicar su inversién en infraestructura para avanzar en un proceso de desarrollo mas inclusivo y competitivo.

3.3. Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura
Regional Suramericana

La Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA) es el foro de didlogo de
la Unasur, que tiene como objetivo la planificacion y desarrollo de proyectos para el mejoramiento de la
infraestructura regional de transporte, energia y telecomunicaciones. Creada en agosto del 2000 durante
la primera Cumbre Sudamericana como una forma de facilitar y promover la integracién regional. Cuenta
con el apoyo técnico y financiero del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), la Corporaciéon Andina de

Fomento (CAF), y el Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA).

>Semanario de la Logistica Afio 2, N°49 y 50 — Mayo/Junio de 2014
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Del IIRSA participan los ministerios de planificacion de los paises de la Unasur y define sus lineas de accion

en funcién de ejes de Integraciéon y Desarrollo y Procesos Sectoriales de Integracién.

os de egracio Desarrollo Proyectos Sectoriales de Integracion
Eje Andino Instrumentos de Financiamiento
Eje Andino del Sur Integracién Energética
Eje de Capricornio Pasos de Frontera
Eje del Amazonas Tecnologias Informacién y Comunicacion
Eje del Escudo Guayanés Transporte Aéreo
Eje de Hidrovia Paraguay-Parana Transporte Maritimo
Eje Interoceanico Central Transporte Multimodal
Eje MERCOSUR-Chile
Eje Peru-Brasil-Bolivia

Fuente: IIRSA

Esencialmente las lineas de acciéon contempladas apuntan a mejorar la conectividad entre los paises de la
regién. En particular, respecto del transporte multimodal se ha elaborado un documento en el cual pone de

manifiesto la necesidad de avanzar hacia una articulacién normativa entre los paises de la regién®.

Para Argentina, se presentan proyectos para mejorar la conexion ferroviaria con los paises limitrofes. Actual-
mente se encuentra en estudio un proyecto de construccion de un puente bimodal (carretero y ferroviario)
entre Resistencia y Corrientes, iniciativa que se enmarca dentro de un proyecto mayor de integracién ferro-
viaria del Eje de Capricornio conectando las redes ferroviarias de Argentina, Chile y Brasil. No obstante, para
concretar este proyecto es imprescindible la realizacion de fuertes inversiones para la rehabilitacion de vias.
Adicionalmente se encuentra en estudio la posibilidad de construir un centro de transferencia multimodal

en Tucuman.

En el documento del BID se afirma que en los Ultimos afios se observé una evolucién favorable de los indi-
cadores macroeconémicos de los paises de la regién, pero la competitividad de sus economias se mantuvo
en niveles relativamente bajos. Los proyectos logisticos, contribuyen a mejorar la competitividad. La mayoria

de los proyectos se concentran en los paises del eje de pacifico.

BlIRSA, FONPLATA (2003) “Transporte multimodal en Sudamérica. Hacia una articulacion normativa de carécter regional”.



42 | CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION

El desarrollo de las ZAL
en Argentina

En Argentina la creacion de ZALS fue impulsada casi exclusivamente por empresas privadas. En las Ultimas
dos décadas, se observo el desarrollo de numerosos emprendimientos, localizados fundamentalmente en
las grandes ciudades. En términos generales, las plataformas logisticas en Argentina constituyen un punto
de quiebre de las cargas para la organizacion de la logistica de distribucion urbana, o un punto de consoli-

dacién para organizar el transporte de larga distancia.
4.1. Centros Logisticos en el Area Metropolitana de Buenos Aires.

La consultora Cushman & Wakefield realizé un relevamiento de Inmuebles logisticos e Industriales de la
Regién Metropolitana de Buenos Aires’” (RMBA). Se denomina “inmuebles industriales” a aquellos centros
dedicados a la produccion e “inmuebles logisticos” a los destinados no solo a la produccion sino también

al almacenamiento.

De acuerdo a dicho relevamiento, existen 85.462 empresas en la RMBA, y el nimero de parques industria-

les principales asciende a 38, concentrados en la Zona Norte de la Provincia de Buenos Aires.

Principales Parques Industriales

;s zOMNAS REFERENCIAS
@
- -
- it PARQUES INDUSTRIALES
(- -
3 -
Distrbucién de | wcl 3
st ishes v/ H u\ R4 2
s NI
Norte 2\ / . \ <
0% & \ " ] '
¥ o> O/ L IR
; AT ) s
3 % N " ]
: q
/" i .
7 3ﬂ b ek b - .'
f..”'(‘\"‘" Fuﬂa“;' s > ‘y W “ ‘5 h‘ [

Fuente: El mercado de inmuebles logisticos e industriales. Cushman & Wakefield, 2014.

’El mercado de inmuebles logisticos e industriales. Cushman & Wakefield, 2014
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Entre las ventajas que proveen los parques industriales se destacan los beneficios fiscales, las economias de
escala, la mejora de condiciones de seguridad (proteccion perimetral), el mayor control y proteccién ambien-

tal que mejoran la planificacion urbana.

En cuanto a los inmuebles logisticos, el trabajo afirma la existencia de 135 establecimientos de depdsitos
tipo A8 que suman 1,74 millones de m2 (construidos, en construcciéon y en proyecto). De éstos, 88 depdsitos
estan construidos y en total suman 982 mil m2 de espacio logistico®. El 45 % de estos depodsitos se localizan

en parques industriales y el 55% por fuera de éstos.

En el Corredor Norte se concentra el 72% de la superficie construida de depdsitos Clase A de la RMBA. En
esta zona se encuentran las areas industriales y logisticas de mayor calidad edilicia y de accesos. Por su parte,

en la zona Sur se encuentra el 26% de la superficie construida y tan solo el 2% en la zona Oeste.

Principales Indicadores de Centros Logisticos
Superficie construida de depdsitos
por ubicacién

Superficie dentro Superficie
de parques fuera de parques
INDICADORES DEL MERCADO industriales industriales
45% 55%
Superficie Parques Industnales
(Hectéreas) s
Superficie Depésitos Clase A (m2)
Construida 982.465
En construccién 231.750
TS 524856 Superficie construida de depdsitos por zona
Precio de alquiler (UDS/m2/mes) 7.7 GBA Sur GBA Norte
26% 2%
% Vacancia 45
Superficie Depdsitos Clase B (m2) 186.390
GBA Oeste
2%

Fuente: Cushman & Wakefield.

El porcentaje de vacancia es relativamente bajo. Esto, en combinacién con los precios de los alquileres que
mostraron una tendencia al alza, segun la misma fuente, da cuenta de un mercado subofertado de dep¢-

sitos tipo A.

8 Los parametros que permiten considerar a los depdsitos como Clase A que toma el estudio son: Ubicacion, accesos y entorno, Playas
de maniobra que igualen un 40% de la superficie construida, Oficinas de soporte, Pisos de hormigén armado de alta resistencia, Doc-
kelevers, Red de incendio por sprinklers o hidrantes. Sistema de refrigeracion y control de humedad, Incidencia minima de columnas
en la superficie de nave, Altura util de entre 9y 11 metros, Servicios de seguridad las 24 horas y sistema de monitoreo cerrado.

9El resto estan en estado de proyecto o en construccion.
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Los operadores logisticos ocupan el 31% de los depositos Clase A relevados y las empresas de consumo
masivo el 24% (se destacan las industrias de higiene personal y el sector alimentacién y bebidas). Las em-
presas de retail ocupan el 23%, mientras que las de farmacia y quimica ocupan el 17% de los depdsitos

Clase A relevados.

Locatanos de depdsitos por actividad

Operadores Farmacia
logisticos y quimica
31% 17%
Automotriz Otros
2% 3%
Consumo

masivo Retalil
24% 23%

Fuente: Cushman & Wakefield.

La mayoria de estos depdsitos son construidos por desarrolladores privados para su puesta en alquiler. Los
desarrolladores asumen el riego de tener que realizar la inversion pero en general ya existe un tipo de acuer-
do con el locatario, asumiéndose una construccion build to suit, por lo que se trata de construcciones a
medida. Asimismo, los contratos consignados generalmente son a largo plazo y tienen clausulas de recisiéon
y en algunos casos se contempla el adelanto de cuotas para compensar el riesgo de los desarrolladores en

la Ley de Alquileres.

Por el contrario, se observa una ausencia de participacion del sector publico en la realizacién de las ZALs

desde un punto de vista de planificacion estratégica.

En el relevamiento se sostiene que la evolucion del mercado depende de la coyuntura y de las perspectivas
econémicas, el grado de consolidacién de zonas y la evolucién de las redes de transporte. Los datos anali-
zados sefialan como resultado un mayor ingreso de superficie en los afios posteriores a un importante ciclo

econdmico.
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Depositos clase A. Nuevo stock incorporado por afio en relacién al crecimiento del PBI

600.000 B Metros cuadrados ——ee % Var. PBI 1%
500.000 10%
9.2%
89%

450.000 9%
400.000 8%
350.000 7%
300.000 6%

53%
250,000 2| 5%
200.000 4%
150.000 3%
100.000 o 2%

1.0% :2
50,000 © 19%

&
0 21 lox

2009 2010 2011 2012 2013 En Proyectada
construcaon

(a) Proyeccién de crecimiento del PBl para 2015 | (b) Proyeccién de crecimiento del PBI para 2017

Fuente: Cushman & Wakefield.

Como se observa en el grafico precedente, el estudio concluye que es un buen momento para invertir en
este sector. Se sefala el alejamiento de la oferta disponible hacia Zarate y Campana en la Zona Norte por la
escasez de tierras y la disponibilidad de tierras con buena conectividad para nuevos emprendimientos en la
Zona Oeste y Sur de la RMBA.

Este crecimiento de las ZALs bajo iniciativa privada, tiene como objetivo promover mejoras dentro de la
logistica empresaria con reducciones de tiempos y costos de comercializacion; por lo que prima una racio-
nalidad estrictamente econémica de maximizacién de beneficios para el sector involucrado o el agente de

carga en la localizaciéon de estos emprendimientos.

Por el contrario, se evidencia una ausencia de participacion del sector publico en la instalacion de las ZALs,
dando una mirada sistémica para promover este tipo de iniciativas en el marco de la planificacion del desa-

rrollo.
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4.2. Las ZAL en la agenda publica

Pese a que la logistica ha cobrado cada vez mayor relevancia en la agenda de los organismos publicos a
nivel nacional, es incipiente el disefo de politicas publicas'® en las cuales puedan insertarse iniciativas que

contemplen el desarrollo de ZALs.

A nivel provincial puede destacarse el caso de San Luis, en la cual hace afios se han ido introduciendo
mejoras en materia de logistica, considerdndola una herramienta estratégica. En efecto, se ha creado un
Ente Coordinador del Gobierno de la Provincia de San Luis -denominado “San Luis Logistica”- que esta
encargado de operar la logistica provincial, con el objetivo de promover el comercio de productos y servicios
originados en la provincia hacia los mercados internacionales, bajo un sélido marco integral de acciones que

impulsen y acompafien el crecimiento de las exportaciones provinciales.

Bajo la drbita de San Luis Logistica se han instituido distintos centros logisticos: Zonas de Actividades Lo-
gisticas (ZAL en Villa Mercedes), zonas primarias aduaneras (ZPA en San Luis Villa Mercedes, Justo Daract)
y una zona franca (ZF en Justo Daract). Todas estas iniciativas se ubican en un radio en 100 kilémetros a lo

largo de la ruta nacional N° 7 que atraviesa la provincia.

Detalle de los emprendimientos logisticos de la Provincia de San Luis

SAN LUIS
Alto Bavde @

Pencoso

l
[Z
o

MENDOZA

A
BA

CORDOB

Fuente: www.sanluislogistica.com.ar

1°Recientemente el BID ha otorgado un préstamo de Mejora de la Competitividad de las Economias Regionales que contempla el
fortalecimiento de las actividades logisticas. La informacién disponible puede consultarse en http://www.iadb.org/es/proyectos/
project-information-page, 1303.html?id=AR-L1154
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La ZAL de Villa Mercedes ocupa 83 hectareas y cuenta con instalaciones especializadas para almacenaje,
manipulacion y distribucion de mercaderias, en las cuales se localizan operadores y empresas de servicios
relacionadas con el sector de los transportes, con posibilidad de intercambio modal. Incluye un depésito
multifuncional de 5.000 m?, un dep6sito Cross Docking de 2.000 m?, playa de maniobras, acceso ferro-
viario y playas de estacionamiento. Las empresas radicadas en la ZAL desempefian operaciones que perte-
necen a distintas ramas del sector productivo; se destacan: Cementos Avellaneda S.A, Glucovil Argentina
S.A, Dos Anclas S.A, Arcor S.A, PG La Toma S.A, Niza S.A, Ledesma S.A, YPF, Transportes Andreu, Tubhier
S.A, Formar S.A'y Omya S.A. Por otra parte, en la misma localidad se encuentra la ZPA que cuenta con una
superficie total de 10.850 m? y dos depdsitos en los cuales operan casi 50 empresas.

Por otra parte, la provincia de Chaco también viene avanzando en materia logistica. Se ha creado una
empresa estatal llamada Compafia Logistica del Norte'" (COLONO SA) que tiene como mision desarrollar
el potencial agroindustrial de la provincia, posicionando a la logistica como uno de los pilares claves para
alcanzar esta meta. El transporte, el almacenamiento, el acondicionamiento y demas actividades inherentes
a la logistica son claves para la produccién y comercializacion de todos los productos y subproductos de la

region.

En el marco COLONO SA el sector publico ha fortalecido la infraestructura provincial, adquiriendo la pro-
piedad de centros de acopio de granos y otros establecimientos que se encontraban sin operacién y los ha
vuelto a poner en marcha, como es el caso del acopio de la ex Junta Nacional de Granos de Barranqueras.
En las plantas localizadas en Barranqueras y Las Brefas se realizan diferentes tratamientos necesarios para
acondicionar la carga que posteriormente se distribuye a los puntos de comercializaciéon e industrializacion.
Asimismo, se fomenta el transporte multimodal gue combina el transporte ferroviario, dado que existe un
acuerdo con la empresa Belgrano Cargas y Logistica SA, y fluvial (por barcazas). A su vez brindan asesora-

miento para la comercializacion en el mercado nacional e internacional.

En sintesis, en los Ultimos afios el crecimiento de la economia argentina ha implicado nuevos desafios para
el movimiento de cargas en el pais. El crecimiento de los flujos de comercio exterior y el incremento del con-
sumo interno estuvo acompafado por mejoras en la red de infraestructura de transporte y el crecimiento de
los servicios logisticos vinculados. En particular, asociado a las ventas externas de productos agropecuarios
y agroindustriales se observé un fuerte crecimiento de las infraestructuras portuarias y de procesamiento
en el norte de Rosario. Asimismo, la expansion de la cargas contenerizadas ha implicado nuevos desafios

logisticos, impulsando la instalacion de nuevas terminales especializadas en contenedores.
En lo atinente a plataformas logisticas, en la Ultima década se evidencié el desarrollo de centros de trans-

ferencias de cargas y zonas logisticas en las areas periféricas de las grandes ciudades, con el objetivo de

agilizar la distribucion urbana de mercancias.

"Para mas informacién puede consultarse la pagina web http://www.colonosa.com.ar/.
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No obstante, el desarrollo de la infraestructura ha sido de menor magnitud que los requerimientos, y se
observan signos de saturacion en los principales nodos logisticos, como es el caso de los accesos terrestres
a los puertos y a los principales centros de consumo. La adecuacion de la oferta de infraestructura requiere
de una mirada a mediano y a largo plazo y, por lo tanto, de la coordinacién de distintos niveles de autoridad

publica (municipales, provinciales y nacionales).

Asimismo, es imprescindible la realizacion de inversiones en infraestructura que permitan mejorar la com-
petitividad de la economia, siendo necesario encarar obras de envergadura en los accesos a los puertos
(Circunvalar Rosario y puerto de Buenos Aires) y en las vias navegables, en particular, en la Hidrovia Parana-
Paraguay (ensanchamiento, zonas de cruces, etc.). Asimismo, debe atenderse a la eficiencia de los procesos
logisticos de los movimientos a lo largo de todas las cadenas de valor, que involucran también los flujos de

importacién y el mercado interno.

Desde dmbitos académicos, publicos y privados se pone de manifiesto la necesidad de efectuar mejoras
en la infraestructura y en los servicios de transporte actualmente existentes, para poder continuar en esta
senda de crecimiento. En este marco y como ya ha sido mencionado, la creacién de ZALs ocupan un lugar
destacado para tornar més eficientes los procesos logisticos en la integracion de los diferentes modos de

transporte a lo largo de toda la cadena de comercializacion.
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Reflexiones finales

El analisis de experiencias internacionales en el desarrollo de ZALs ha permitido reconocer la importancia
gue tiene el involucramiento del sector publico, en sus diferentes formas, en la promocion de este tipo de

proyectos.

En el caso mexicano se destaca el caracter integral del abordaje que tiene la localizacién de plataformas
logisticas. En efecto, la creacion del Sistema Nacional de Plataformas Logisticas fue desarrollada en forma
conjunta por distintas areas del gobierno en cooperacién con el BID, sobre la base de una vision amplia de
las necesidades en materia de logistica y transporte, a diferencia de los desarrollos auténomos que usual-

mente surgen de la iniciativa privada.

Por el contrario, en Espafia no han habido iniciativas de este tipo, sino que han predominado proyectos pri-
vados, conforme a la regulacién existente en cada una de las Comunidades Auténomas que conforman el
territorio espafnol. No ha sido sino hasta el afo pasado que en el lanzamiento del PITVI 2012-2024 el Estado

espanol se ha propuesto coordinar dichas iniciativas.

En el caso argentino, la logistica ha cobrado una importancia creciente como herramienta clave para mejorar
la competitividad, tanto desde el punto de vista de los agentes privados como del sector publico. Sin embargo,
en el relevamiento que se ha realizado de las ZALs existentes se ha puesto en evidencia la preponderancia de la
iniciativa privada y la ausencia de la planificacion del sector publico en este aspecto, salvo en casos aislados.

Como ya se menciond, se trata de una tematica que a nivel mundial ha sido recientemente incorporada en
las agendas publicas lo que podria ser replicado en Argentina. Asimismo, los organismos internacionales de
crédito han constituido areas especificas para realizar estudios y diagndésticos que contribuyan a la planifi-
cacion logistica regional y al interior de cada pais en donde la promocién de iniciativas como las ZALs tiene

un lugar destacado.

Argentina enfrenta fuertes desafios logisticos de continuarse con la senda de crecimiento registrada en la
Ultima década y concretarse las proyecciones de produccion esperadas en los distintos planes estratégicos.
El sistema logistico nacional, en el cual mas del 95% de las cargas totales se canalizan por modo automotor
y menos del 5% se realiza por ferrocarril, siendo insignificante la participacién del modo fluvial, ya registra

signos de saturacion.

En ese marco, resulta indispensable promover iniciativas que tiendan a mejorar la actual matriz de trans-
porte, buscando incrementar las cargas transportadas por los modos ferroviario y fluvial, y asi disminuir la

congestion que hoy exhibe el modo carretero en determinadas zonas.
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Actualmente existe muy escaso desarrollo de nodos de quiebre y transferencia de la carga, los cuales han
ganado creciente importancia en la organizacién logistica moderna a nivel global. Lo que pone de manifies-

to la necesidad de desarrollar ZALs que permitan avanzar hacia un sistema de transporte multimodal.

La instalacion de ZAls puede contribuir a incentivar un mayor uso del transporte ferroviario y del fluvial
gue revisten un fuerte potencial de crecimiento, pero requiere de fuertes inversiones y de un marco de
coordinacion de las diferentes areas de intervencién la materia para disefiar una estrategia de expansién a
mediano y largo plazo. La recuperacion del ferrocarril con el mejoramiento de la vias y el material rodante
existente podria planificarse junto a un desarrollo estratégico de las ZAL, promoviendo el transporte de car-
gas generales al permitir ampliar la capacidad de carga y mejorar la calidad en la prestaciones de servicio.
En la actualidad, el desarrollo de nuevas plataformas logisticas y de centros de transferencia, asi como la
ampliacion de las infraestructuras existentes, esta en la agenda de los operadores ferroviarios. El Estado

podria apoyar la concrecion estas iniciativas.

Asimismo, el desarrollo de ZAL podria vincularse con la mejora del transporte fluvial, impulsando la confor-
macion de Zals portuarias y de esta manera fomentar el multimodalismo, sobre todo a lo largo de la Hidrovia

del Parana -Paraguay.

No obstante, en relacién al multimodalismo cabe apuntar que existe una asignatura pendiente. La Ley de
Transporte Multimodal (Ley N° 24.941/1997) aun no ha sido reglamentada. Barbero y Serebrisky (2006) en
un trabajo para el Banco Mundial sobre costos logisticos sefialaban que “la combinacién de modos de
transporte (intermodalismo) y la contratacion de servicios de transporte de diversos modos bajo un Unico
responsable (transporte multimodal), que se practican en forma creciente en las economias mas desarro-
lladas, han tenido un desarrollo reducido en la Argentina” (Barbero y Serebrisky, 2006:4)'?. Los autores
sefalan que “Las principales causas son de orden normativo, en particular la restriccion a la libre circulacion
de contenedores (la estadia de contenedores en el pais y su permanencia esta limitada a pocos dias, lo
que inhibe el posicionamiento de cajas vacias, particularmente en regiones alejadas de los puertos como el
NOA), la falta de armonizacion en los limites de responsabilidad de los distintos modos de transporte, y la
falta de reglamentacion de la ley de Transporte Multimodal, promulgada hace mas de 8 afios [hoy 16 afos]

y alin sin entrar en vigencia” .

Los contenedores son en su mayoria propiedad de las navieras y entran al pafs como importacién temporaria
pudiendo permanecer en el pais por un plazo maximo de 16 meses'. La reglamentacion de una ley del
transporte multimodal serfa un factor que podria incidir en la promocién de las ZALs en Argentina. Adicio-
nalmente, como propone IIRSA, serfa pertinente articular las normativas con las existentes en otros paises

de la Region.

2Barbero y Serebrisky, (2006).
30p. Cit
“Resolucion 869/1993./A
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El involucramiento del Estado en la promocion de ZALs contribuiria a promover a una mejor asignacion
modal en el transporte interno de cargas facilitando la integraciéon y el multimodalismo, y contribuyendo a

la modernizacion y profesionalizacion de los servicios.

Un punto de partida en este tema consistiria en elaborar un inventario nacional de las infraestructuras publi-
cas y privadas que cumplen funciones logisticas, en el que se releven las caracteristicas que presentan; y se
avance en la definicién de una tipologia que contemple los distintos tipos de infraestructuras existentes. No
obstante, resulta primordial realizar un estudio del movimiento de flujos mercantiles en el territorio nacional
a fin de evaluar los requerimientos de infraestructuray de delimitar las condiciones para el funcionamiento,

gestion y localizacion de nuevas ZALs.

La planificacion de las ZALs deberia contemplar un esquema participativo que involucre al sector privado
y publico en sus distintos niveles de gobierno. Tal como quedd evidenciado en los casos aqui analizados,
el involucramiento del Estado en la promocién y coordinacion de ZAL contribuiria a promover una mejor
asignacion modal de las cargas internas, facilitando la integracion y el multimodalismo, contribuyendo a la
modernizacién y profesionalizacion de los servicios; pero al mismo tiempo fomentar la integracion territorial

y promover la eficiencia sistémica, evitando la proliferacion de desarrollos autbnomos.
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