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RESUMEN: Este analisis contempla la compleja problematieatrdnsporte y logistica desde un enfoque espgcial
restringido a un sector del territorio nacional.objetivo fue determinar areas de convenienciaaesporte de granos en
base a los minimos costos energéticos y econdénuoatemplando las variables de cantidad y localizade la produccion,
la existencia y accesibilidad a puntos de cardgasry ferrocarril. Por medios computacionales,iseil® el transporte de
granos de soja de la campafia 2007/2008 para leimgias de Catamarca, Chaco, Formosa, Jujuy, Satdia§o del Estero
y Tucuman. Se evaluaron dos sistemas de transp@rey camion, y un tercero en parte (barcazasjagro puertos destino
(Antofagasta, Formosa, Barranqueras y Rosario). @éizaron bases de datos y bibliografia y se empiedsoftware
especifico para centralizar y posicionar geogréfaate toda la informacion obtenida respecto adaymcion de soja en la
region y a las redes de transporte hacia los mudras resultados mostraron que practicamentedmeabarea analizada, es
el ferrocarril el medio mas eficiente para trantgmoel grano de soja desde el sitio de producciastahlos puertos
involucrados en el estudio, tanto en términos ecic@s como energéticos. Asimismo, si en los redosianalizados se
tiene en cuenta al transporte mas eficiente, lestpsi de Barranqueras, Formosa y Rosario result@romé&s convenientes
en general, que Antofagasta, en el sentido deatdaproduccioén a ellos.
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INTRODUCCION

La competitividad de las empresas y de las ecormomégionales y regionales se encuentra directanzsuigiada a la
capacidad de adaptacion que presenten en respuéatamayores demandas de productividad. En estel@eadquiere
especial relevancia el disponer de una red de poates eficiente que permita el intercambio de geandolimenes de
mercancias en un plazo menor de tiempo y a mersto.cBegln estimaciones de la Secretaria de Trdegpmlos Estados
Unidos (Slater, 2000), se prevé que en los proxig®sifios la participacion del comercio internadi@mala produccion
econdmica mundial aumentard aproximadamente 18%ndsamento tan significativo del comercio interioaal requiere
de una cuidadosa planificacion de los sistemasnatéonales de transporte y los servicios nacienakermodales. En caso
contrario, tales servicios se verian indefectibletmesobrecargados, obstaculizando el desarrollaéecizo y comercial.
Roccatagliata (1998) sintetiza estos puntos dicieqde: “el transporte genera alianzas e intercambitise sectores
econoémicos y sociales, constituye un componentagpdial en la apropiacion del espacio y actla coegulador del
tiempo y del funcionamiento de los sistemas ecoo@snal participar activamente (en el ambito locajlgbal), de la
movilidad de bienes y personas y organizacion siéuigares”.

Por otro lado, es preciso evitar la creencia sstgplile que a mayor infraestructura, mayor compietétdl (Slater, 2000). La
I6gica geogréfica de una red de infraestructur@deber en consideracion una vision estratégida deografia econémica
de un territorio. Esto es, que permita identifieamejor de las opciones en las alternativas deulaicion entre los espacios
con potenciales productivos y los espacios der@gadea actual o futura.

El traslado de bienes en el espacio requiere decier multimodo de transporte; es por ello, qudotlos tipos de
transporte desempefian una funcion importante etdaomia mundial, ya se trate de transporte deameias de larga
distancia entre paises y continentes o de movigsemias cortos entre terminales intermodales. Lasidad de desarrollar
sistemas de transporte y logistica eficientes @qumitan la circulacion de bienes en el mercadariaiEonal constituye un
desafio tanto para los paises industrializados qumar®los que se encuentran en vias de desa@alkirp, 2002).

En el sector agricola especificamente, la eficeedel sistema de transporte es la que determipasihilidad de produccion
de determinadas zonas, ya que el precio que retip@ductor agropecuario es el que define la &@nagricola y del que
debe deducirse el costo del flete. Otro factoruyghte en el crecimiento de este sector es la ifidaib de retirar su
produccién a tiempo ante diferentes eventos clenat{Centro Tecnolédgico de Transporte, Transitoguéad Vial, 2007).
Para una administracion eficaz del transporte,éemibhos de una profundizacion del conocimiento adopistica y la
dinamica de la cadena de aprovisionamiento, esafurdtal la vision global e interactiva de todanfarimacion disponible,
de manera de georreferenciar a escala real la eartphma que define el éxito del transporte yeldidumbre en la toma de
decisiones. Un recurso que cumple fielmente egttiob son los sistemas de informacion geograf®l&s], disefiados para
la captura, almacenamiento, manipulacién y anélisisnformacion, en donde la ubicacion espaciaktiuye el elemento
fundamental. El andlisis conjunto, derivado de dankinacion de informacion gréfica en forma de mafief®rmacion
espacial) y atributos asociados (informacion naeisy), da a los SIG su particular potencial décaplon a los sistemas de
transporte (Leyva Castro et al., 2002). Utilizands 81G, es posible comparar el patron de distrdutanto en la red de
comunicaciones como en la produccion de cultivosiea region. Integrandolo con modelos de red deisporte y de
optimizacion de la misma es posible ilustrar logofs del grano basados en diferentes variablesa(®p2001).
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En este trabajo, se abordd la problematica depaatesy logistica desde un enfoque espacial yingitio a un sector del
territorio nacional. EI ambito geografico analitiee el norte argentino comprendiendo a las proatnde Catamarca,
Chaco, Formosa, Jujuy, Salta, Santiago del Estéfocyman. La situacién en el norte argentino esrbgémea; diversas
circunstancias intervienen para que el transpastecamion se transforme, en determinados lugares posiciones de
mercado particulares, en el Unico medio viable e gane posiciones sobre el ferrocarril. Logrardacaada articulacién
entre los distintos eslabones de toma de decisipremprender los condicionantes que determinamterior es un primer
paso (Santarelli, 2004).

En virtud de lo anterior, la simulacion de difeesnescenarios constituye una via para comprenuéoda su magnitud, al
transporte como factor de integracion de los lugadéstinguir con mayor certeza la vinculacion terrelacionamiento
espacial entre puntos de oferta y demanda de graeasn términos actuales o potenciales. Tambaértribuye a orientar
el comportamiento de los actores involucrados gtomiar, a partir de resultados cartograficos ceosreon la planificacion
oficial y la toma de decisiones.

Asi, los objetivos de este trabajo fueron la deitession de areas de conveniencia de transporteod®opde soja de la
region norte argentino en base al costo energgliceconémico, segun destinos y medios de trarspilizados. Para esto,
se compararon dos vias de salida para la produdeiGoja del norte argentino: Antofagasta por efeestre y Rosario por
via terrestre en su totalidad o con trasbordo @mtpsi de Formosa y de Barranqueras a la HidroviagBay-Parana y por
ella hasta Rosario.

DESARROLLO METODOLOGICO

Se recopilé informacion de varias instituciones sigdtor agropecuario (SAGPyA, BCR, ONCCA, CNRT, IGM,)ejcse
procedié a la sistematizacién y el ordenamientdodedatos a los fines de construir un SIG. El safevutilizado para
ordenar los datos, construir un SIG y realizardst@rior simulacién, fue ArcView, version 3.2 (ESR000). Dentro de éste
se utilizaron sub-rutinas propietarias (Network K Spatial Analyst) y sub-mdédulos libres (s@)ptomo “Multi-origin to
multi-destination plus cost” (Jaffe, 2003). El ‘iptt utilizado indic6 el camino de cada origen aaalestino separadamente
y posibilité el calculo de distancia y/o costo délltiples origenes a mdltiples destinos, uno por, w#teccionando
automaticamente la mejor opcion (menor distanciaenor costo, en este caso, menor distancia). Reggier el usuario
defina el/los puntos de origen y el destino debtépico viaje, separados en sendas capas vectortesuma, se debe
proporcionar una red de vectores lineales que sstitmya en los posibles caminos que pueden seadosnpara unir
origenes con destinos.

Una parte de la informacion que se incorporé al &I€&on los datos proporcionados por la SAGPyA schrperficie
sembrada (ha) y produccion de soja (Tn), concetesea la campafia 2007/2008, discriminados por tiepanto de las
respectivas provincias del area en estudio.

Para la definicion de los puntos de carga u or{§&D), se tomé como referencia el listado oficialedgpresas acopiadoras
por localidad de la Oficina Nacional de Control Corred Agropecuario (ONCCA), de acceso irrestricto umlquier
consultor a través de la pagina Web pertenecidriaeganismo. La produccién total, en Tn de soja gepartamento para
cada una de las provincias, se distribuyé en fqromlerada a cada localidad segun la cantidad ghoacioscriptos en cada
una de ellas.

Los puntos destino (PD), se definieron en baseopd#dn de referencia en exportacion de commoditigentinos, como es
el area metropolitana de Rosario (Santa Fe). Asimise tomd una opcion contrastante de mayor dercelativa al norte
argentino y de relacionamiento mas directo con eicado chino, el puerto de Antofagasta (Chile). A@ense sumo al
andlisis la posibilidad de utilizacion de la hidi@\Paraguay-Parana, cuyos puertos de trasbordm,eparorte argentino,
hacia el puerto de Rosario son Formosa (FormoBaynanqueras (Chaco).

El calculo del costo de transportar la producci@énsdja 2007/2008 de la regién bajo andlisis, setigeen términos
energéticos (litros de gasoil) y econdmicos (peaqsrtir de operaciones algebraicas realizada® $almagnitud de menor
distancia entre PO y PD, determinada por la cordoidm de la red vial propia de cada modo de tramspavolucrado. Se
definieron estas operaciones de la siguiente manera

Costo energético G = Dist Vol OCons Q)

Donde,

G: Litros de gasoil consumidos en el traslado dat@ carga desde el PO hacia alguno de los cdastinos, solo via
terrestre.

Dist: km totales del mejor recorrido desde el PRI

Vol: Tn de granos de soja asignados a cada PO.

Cons: consumo promedio de gasoil de un camién de pwdio o de una locomotora de porte medio (lirag Tn™).

Costo econémico T = Dist Vol 0% 2)
Donde,
T: Pesos invertidos en el traslado de toda la adegde el PO hacia alguno de los cuatro puert@idesblo via terrestre.
Dist: km totales del mejor recorrido desde el PORI
Vol: Tn de granos de soja asignados a cada PO.
$: tarifa ($ knt*t Tn'?)

Respecto de los puertos destino Formosa y Barrargjusraosto de traslado de la produccién por vig@sae hasta ellos
(sea por ferrocarril o camion), se le sumd el cdstdraslado, ya sea energético o econémico, jpoitusial hasta el puerto
de Rosario, recurriendo a la Hidrovia Paraguay-Raran

La Figura 1 muestra resumidamente, toda la infoidndzase utilizada para realizar la corrida detifgt.
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Figura 1: Red vial, red ferroviaria e hidrovia. Puntos degam y puntos de destino.

Depurando la base de datos original, consideraitaacgones particulares, finalmente se obtuvienoiatal de 94 puntos de
carga/localidades, tal que las localizaciones éslgscde éstos se constituyeron en R requeridos para realizar la
modelizacidn ulteriorLas redes de vectores lineales fueron la red caeinéa red ferroviaria de la zona en estudio. €sta
capas proceden del Instituto Geografico MilitatG(M) y consisten en la digitalizacién y vectorizatide la cartografia
oficial.

Primeramente, se generaron mediante la corridd'sdept” empleado, las distintas combinaciones eR®© y PD, los
caminos de menor distancia de cada una estas caciines, y para ambas vias de circulacion terréfemevias y rutas).
Simplificadamente, se obtuvieron los recorridogyamor distancia desde cada una de las 94 locatiddel®rigen a los 4
puertos de destino para ferrocarril y camion, arrdp un total de 710 vinculos. La diferencia elutse752 valores tedricos
que deberian obtenerse en base a la combinatofétdees intervinientes (Tabla 1) y los 710 realeslebié a que cuando
el PO se situé a mas de 23 km de la via férrea, se asqud en esas condiciones el modo ferroviario nooageniente
debido a complicaciones operativas por demasigalaite

. M, = FFCC M = CAMION
m
PD, PD, | PD; PD, PD, PD, | PD; PD,
PO, | POXPDxM 4 POXPD;xM,
POy, PQXPDxM; PQXPDxM,

Tabla 1. Combinatoria de factores. Referencias:(PGntos de Origen) = 1,..., 94. PD (Puntos Destind),2, 3, 4. M
(Modos de transporte) = 1, 2. PO x PD x M = 7520rak de distancia posibles.
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Posteriormente, se calcularon los costos del tmtespsociados al traslado de la produccion deZif)@/2008, en términos
energéticos (litros de gasoil) y econdmicos (pesok)s cuatro puertos de destino, como se dedghi@acedentemente. En el
célculo de costo energético se asumié un consuptoqatio de gasoil de un camién de porte medio dieolde gasoil TH
cada 23 km (Dimeagro, 2004 y 2007) y de una locoraode porte medio de 1 litro de gasoil*Teada 90 km (Dimeagro,
2004 y 2007).

En cuanto a los datos tarifarios, los mismos fueconados de la base de datos de CATAC (Confederaadigenfina del
Transporte Automotor de Cargas) y de la CNRT (Comidiacional de Regulacion del Transporte), para eb ahsl
transporte por camion y por FFCC, respectivamente, 28f08. Es asi que, en el calculo del costo ecamnpara el
transporte por ferrocarril se considerd una tariéalia de 0,082 $ Thkm™. En el caso del transporte por camién la tariéa fu
asignada segln recta de regresion entre los vadorésTr' y su distancia correspondiente. La funcién de ajostenida
para el afio 2008 fuey'=0,2002 x+14876" con un R de 99,7%: siendo X” la distancia a recorrer en km ey ” el

resultado expresado en $T1Es decir, la tarifa que se obtuvo para ese a@i@éu0,2002 $ Thkmi* méas un costo fijo (en
este caso de 14,876 $¥nEntonces, la menor distancia obtenida entre PO yse introdujo en la ecuacién de ajuste como
variable independiente y luego se multiplicé perTa de soja para obtenkr

Los costos (energético y econémico) del trasladdadproduccion de soja por via fluvial hasta el juele Rosario,
recurriendo a la Hidrovia Paraguay-Parana, desslé®ld Formosa y Barranqueras, se obtuvieron emplemsdealores
detallados a continuacion: la distancia en km deulfa siguiendo la linea de vaguada que coincide los limites
provinciales sobre el rio Parana, arrojando valdee$.157,4 km entre los puertos Formosa-Rosar® 828,6 km entre los
puertos de Barranqueras-Rosario. Se asumié unacariftante de uso de barcazas de 0,0325'&mit (Giménez, 2007) y

un consumo de gasoil medio de 1 litro de gasofl @ada 275 km recorridos (Dimeagro, 2007). Multifido el consumo de
gasoil y la tarifa por los km que separan a cadertpudel puerto de Rosario y por las Tn de sojaaasportar
correspondientes a caB® se obtuvieron los costos del transporte por wadl para cada puerto de trasbordo (Formosa y
Barranqueras) que se sumo a las magnitudes sungtiardlisis del tramo terresti® ¢ T).

Como resultante de la aplicacién del procedimiertscdpto se obtuvieron un total de ocho (8) opa@quera cada punto de
carga PO). Esto surgié de la combinacion de los cuatrotpesidestinos y los dos modos de transporte. D& tesultados,
se selecciond aquel de menor costo (tanto enesgétimo econdémico). De acuerdo con el criterio deaidn de los
resultados, se determiné la asignacion de ciettidsutos a cada uno de los ®D, y a partir de lo anterior, fue posible
extender espacialmente este criterio a los finesstiblecer areas de conveniencia.

CadaPO constituye un centro de acopio de produccion queeptualmente ejerce cierto grado de "atracciéhfessu area
circundante. Bajo esta hipoétesis, el area total centida por los departamentos que poseen produdedspja para la
camparfia 2007/2008 se dividié en las areas de idflaale cada uno de los 94 puntos de carga. Enitilefj se trat6 de
discretizar el espacio en funcion de la distribnadé los puntos de carga. En el entorno SIG, asta se realizé mediante la
construccién de poligonos ddéissen-Vorongiconsistente en el trazado de las fronteras @otfgonos originados en cada
PO teniendo en cuenta la distancia euclidiana engrerlismos. Las reunificaciones de estos poligondmee a los criterios
de seleccion de los resultados antedichos, perhaitiéfinicion de las areas de conveniencia.

RESULTADOS Y DISCUSION

La Tabla 2 muestra los costos totales en térmieditrds de gasoil y pesos, discriminados por proig, para transportar la
produccion de soja de toda la region analizaddahes mejores destinos y utilizando el modo méas/eniente. Estos costos
son los resultantes de la seleccion del menor \alte las 8 posibles combinaciones (PD x M) padad®O. Se hace la
salvedad de que estos valores llevan implicitggdduccion de soja de cada provincia, por lo geerdayores desembolsos
estan intrinsecamente vinculados a la mayor prédliae soja por departamento/provincia. Ordenaralmdyor a menor
por litros de gasoil consumidos o pesos invertithssprovincias se ubican de la siguiente maneria,SSantiago del Estero,
Chaco, Tucuman, Catamarca, Jujuy, Formosa.

Se advierte que para transportar la totalidad dedduccion de soja del territorio norte hacia pogrtos destino, bajo la
condicion de seleccién de la mejor combinacién raelstino, se invierten aproximadamente 53 millaegtros de gasoil
y/o 400 millones de pesos.

PROVINCIA Produccion SOJA Co;to energético Costo econémico
) (litros gasoil) (6]

Catamarca 150.000 3.414.044 19.015.238
Chaco 1.749.998 10.892.630 86.808.290
Formosa 12.132 96.560 770.989
Jujuy 16.501 166.729 1.230.460
Salta 1.467.520 15.669.397 120.273.019
Santiago del Estero 1.549.998 15.119.819 103.869.391
Tucuman 803.925 7.826.219 57.757.494
TOTAL 5.750.074 53.185.398 389.724.881

Tabla 2: Costos energético y econdmico adjudicaddsasporte de la produccién de soja de cada pmoid del norte
argentino. Seleccion de la mejor combinacion moestido, entre 8 opciones.
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Asimismo, el andlisis del conjunto de mejores carabiones modo-destino en cuanto a costo energétiecon6mico
permitié la construccidn en el entorno SIG de l@ms de conveniencia para trasladar el poroto jdeasono u otro destino
empleando alguno de los dos modos terrestres ionamlos en la simulacion. Estas areas fueron delitai por los
departamentos que tuvieron produccion de estesaydtira la campafa seleccionada.

Las Figuras 2 a 5 muestran la seleccion del mimosto entre las 8 posibilidades que presenté c&d&R las Figuras 2y 3
estan representados los modos de transporte quares ser los mas convenientes para cada POasdfiguras 4 y 5 los
puertos de destino més convenientes. Como se prasupas resultados muestran que practicamentedandl area es el
ferrocarril el medio méas eficiente, en base a lsumetros aqui evaluados, para transportar el glarspja desde el area
bajo estudio hacia alguno de los puertos involusagin diferenciarse los resultados ya sea sdlewan parametros
energéticos o econémicos (Figuras 2 y 3, respentntée). En esta oportunidad, como ya fue expresamee representa al
mejor destino, entendiéndose que para ambos mododelstinos que estan implicitos en el recorrida, lss de menor
inversion. Aquellas areas donde el transporte pati@n ha ganado posicion frente al ferrocarril sgesponden con las
localidades de carga donde las lineas férreas @eeman a una distancia que torna poco operativatiszacion. Si no
ocurriera esto, probablemente en el 100% de lasdasseleccion hubiera sido preferencial hacfarebcarril.

Esto refuerza el concepto expresado por la Camagenfina de la Construccion (2006), entre otros t&ntganismos, de
que el ferrocarril presenta una serie de ventajasparativas en la movilizacién de determinadoscwwafde cargas y
mercaderias que justifican la importante, necesagaantiosa masa de recursos financieros que detignarse para que
este medio se torne realmente operativo como ém @aises de mayor desarrollo y de similar extargpie Argentina.

Se ponderd también para cada celda o grilla deh,clp conveniencia de enviar la produccion de sbjauerto de
Antofagasta o Rosario, en este Ultimo caso ya seatdimente o a través de la hidrovia, seglin Idesasie representa su
traslado utilizando el medio de transporte que li@sser el mas conveniente (Figuras 2 y 3). Esrdeqjui, de las 8
combinaciones destino-modo posibles para cada Ri@rem, al igual que en las Figuras 2 y 3, lasnd@mo G y T; pero,
en este caso, se representa en el mapa las dedamsen los puertos destino de menor costo.
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De esta manera, se delimitaron cuatro areas deen@ncia desde donde es mas apropiado traslagesdaccion hacia uno
u otro puerto ya sea en términos energeéticos ydadnicos (Figuras 4 y 5, respectivamente). Loslt@&dos obtenidos y
mapeados permiten afirmar que la influencia deltpude Rosario (tren y camién juntos, utilizandomla hidrovia) es
superior a Antofagasta. Si ademas se tuviera enta@ude alguna manera en el calculo de costosasal por la cordillera
seguramente esta area de influencia del puertoodarik seria ain mayor. Esto refuerza lo exprepad@uidwijk (2005)
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quien sostiene que “una decisidon politica de dess@agas de puertos argentinos hacia puertos @xtosndentro de
programas de los corredores bioceanicos, puedeseniaicamente después de efectuar un estudiopsgaademostrar que
esta politica tendra como resultado reales ecorsoeriael transporte. Los productos a granel enviaflowrte de Asia
pueden tener ventajas con una salida por el Pacffiero supeditado a que no haya un aumento d&l des transporte
terrestre, via los Andes, que sea mayor que lecoidiu del costo del transporte maritimo.” Zuidw(#005) utiliz6 un caso
practico para comparar los costos del transpormatgafia con el llano. Concluyé que, es mucho raés @ transporte de
Salta — Antofagasta de 900 Km. (opera Ferronoenbil con un convenio con el Belgrano Cargas pasad0tm sobre el
nivel del mar) que 1600 Km. de Salta — Buenos Ajogera N.C.A.). Con este ejemplo, intenté demosjuar en muchos
casos con distancias menores por el Pacifico letesdotales de origen a destino son mayores.

Continuando con el andlisis de los resultados eninés de areas de conveniencia de traslado a aligifas cuatro puertos
sea se evallie energéticamente (Figura 4) o ecoadmeite (Figura 5), las areas resultantes difienéne éiguras en una baja
proporcion a pesar de ser ambas provenientes dsfdrenaciones lineales de los minimos recorriddseearigenes y
destinos. Las areas que pierden espacio frente etias, son las de conveniencia de trasladarodupcion a Formosa y
Barranqueras para luego llegar al puerto de Rosetiarniendo a la Hidrovia Paraguay-Parana. El iogemte que plantea
esta Ultima cuestion es el de por qué ciertas ittadgs varian el destino preferencial segin losrrglos se estimen en
términos energéticos o econdmicos. Es decir, pérdgsde ciertas localidades la combinacién modestee-modo fluvial
se torna menos competitiva frente al modo terresteiisivo cuando se calculan los recorridos emitérs econdmicos que
cuando se lo hace en términos energéticos.
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Figura 4. Areas de conveniencia de trasladar eingrae
soja segun puerto destino. Seleccion por menopcost
energético.

Figura 5. Areas de conveniencia de trasladar elngrale
soja segun puerto destino. Seleccion por menobcost
econdémico.

Las Figuras 6 y 7 son el resultado de interpolabyes toda el area geogréafica en estudio, los datttsnidos para cada
localidad de consumo de gasoil y de pesos investighra transportar una Tn de grano de soja hacisegr destino y
utilizando el mejor modo. El patron de distribucimsectores mas oscuros (asociados a mayoress)adsrbastante similar
entre parametros calculados, costo energéticotp e@®nomico. En esta distribucion, se pueden t#gtaquellas areas que
presentan las mayores desventajas, en cuantocaerofietes se refiere, para trasladar la prodaceiobruto, sin ningun tipo
de transformacion previa, a los puertos de expidriag l6gicamente, son coincidentes con las aness continentales del
norte argentino. Es asi, que se delimitan zona$nf@cte distinguibles en el mapa, donde seria auewée instalar
industrias, molinos, etc. para darle valor agregad® produccion y asi aumentar los margenes hratdende abastecer el
mercado interno para evitar los grandes desembeiséiste para llegar a las terminales de expdnaci
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Figura 6. Interpolacién de los valores de litros g@soil por
tonelada de soja transportada correspondientesdaaao
de los puntos de origen.

Figura 7. Interpolacion de los valores de pesos fooelada
de soja transportada correspondientes a cada uniosle
puntos de origen.

CONCLUSIONES

El logro de los objetivos enunciados posibilitdditerminacion de los puntos de carga en el esgacgrafico, a partir de
datos de produccién y la ubicacién de las pobla&saionde se localizan los centros de acopio (Palet@rigen). También,
la determinacién espacial precisa de los lugareslelse concentra la actividad portuaria de exporiago la agroindustria
transformadora de la produccion sojera (Puntos efifb). La valoracion y cuantificacion de los ossttanto en términos
energéticos como econdmicos, de los diferentesanelti transporte de granos de acuerdo con la biticesl de cada sitio
de origen hasta los puntos de destino.

Los algoritmos de geoprocesamiento y tratamiento ddéos espaciales posibilitaron la simulacion deemarios
agrologisticos, multimodales, pero estaticos, ple fidttografico (sélo aplicable a la campafia 2007820

La creacion de escenarios por simulacion posibifigherminar las areas de conveniencia de transpegén costos
(energéticos y/o monetarios) contemplando las blesade cantidad y localizacion de la producciénexistencia y
accesibilidad a puntos de carga, rutas y ferrdoalai localizacién de puertos contrastantes dehar
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ABSTRACT: This work examines the complex transportation awglstics problem from a spatial approach and it
restricted to a sector of the national territorieTobjective was to determine the convenience afggain transportation
based on minimum energetic and economic costs,idemitsy variables such as quantity and locationpadduction,
existence and accessibility of the load pointstesuand rail. The soybean transportation of cammpai@07/2008 was
simulated by using computational means for prowsmaeCatamarca, Chaco, Formosa, Jujuy, Salta, SardieigEstero and
Tucuman. It was evaluated two transportation sysfeérain and truck, and a third in part (bargeg) four destiny ports
(Antofagasta, Formosa, Barranqueras and Rosarigjadtanalyzed databases and literature and an ispseifware was
used to centralize and position geographicallyredl collected information about soy productionhia tegion and transport
networks towards the ports. The results showed phettically in all analyzed area, it is the rafldothe most efficient
medium to transport the soybean from the produdsite until involved ports in this study, both inomomics terms as in
energetic terms. Also, if it is taken in accourside the analyzed roads the most efficient transBarranqueras, Formosa
and Rosario ports were in general more conveniamt &ntofagasta, in sense of deriving the produdiovards them.

Keywords: transportation, GIS, grains, energetic cost.
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