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PROLOGO

La presente publicacién forma parte de una serie de Documentos de Trabajo elaborados en el
marco del Proyecto de "Cooperacion para la Modernizacion del Sector Agropecuario Argentino”, eje-
cutado por la Secretarfa de Agricuitura, Ganaderfa y Pesca (SAGyP) con ia asistencia técnica del Ins-
tituto Interamericano de Cooperacién para la Agricultura (IICA) y del Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrollo (PNUD).

Este proyecto de cooperacién, cuyo financiamiento fue previsto en el componente de asisten-
cla técnica del Primer Préstamo Sectorial otorgado por el Banco Internacional de Reconstrucciéon y
Fomento (BIRF) a la Argentina, tuvo como objetivo concreto desarrollar un andlisis sisteméatico sobre
algunos temas prioritarios para el desempeiio futuro del sector agropecuario argentino.

Durante su ejecucién, el esfuerzo analftico se concentrd en cinco areas de reflexion:

1. Estudio sobre politica de produccién, transporte, aimacenamiento y embarque de granos.
2 Estudlo sobre la comercializacion de granos y el rol de la Junta Nacional de Granos
3. Estudio sobre la factibilidad técnica, econémica y financlera del riego suplementario en la re-
gion maicera tipica.
4, Estudio sobre las perspectivas del desarrollo ganadero argentino y el rol de la Junta Naclonal
de Cames.

8. Estudio sobre la promocién de exportaciones frutihorticolas argentinas.

Frente a la grave crisis que afecta al mercado mundial de productos agricolas, el Gobierno Ar-
gentino considera que es imperioso formular e implementar polfticas y reformas institucionales
tendientes a eliminar las ineficiencias estructurales que hoy caracterizan el proceso de producciéon y
comercializacion interna y externa de sus principales productos agropecuarios.

Con este propésito, a partir de los estudios correspondientes a cada una de las dreas de re-
flexion arriba mencionadas, se elaboraron propuestas alternativas de polftica y programas de in-
version relativos a los principales aspectos que hoy obstaculizan y encarecen la produccion,
comerclalicacion interna y exportacion de cereales, oleaginosas, carnes y productos frutihorticolas
asl como propuestas de reforma institucional tendientes a hacer més eficiente la gestion del Sector
Pdblico Agropecuario.

La presente publicacion sintetiza el anélisls de uno de los componentes del sistema de movill-
zacién de granos. En estudios paralelos se ha abordado la problemética del resto de los integrantes
principales. En todos fos casos se ha buscado considerar las distintas dimensiones que caracterizan
la cadena de transporte, aimacenamiento y embarque, analizando la disponibilidad de infraestructu-
ra y equipos, las modalidades de operacién, la calidad de los serviclos, los costos asoclados para los
operadores, su reflejo en tarifas a los usuarios y el marco normativo-instituclonal en que que se de-
senvuelven las actividades.

El objetivo de estas reflexiones ha sido el de detectar las restricciones o &reas criticas cuya re-
mocién posibilite mejorar el desempeiio del sistema en términos de calidad y costo para los usuarios
y de eficiencia de la utilizacién de los recursos que la sociedad destina a estos fines.

Buenos Aires, Junlo de 1988

Eduardo V. Manciana
Subsecretario de
Economia Agraria

Carlos L. Garramén
Representante del IICA
Argentina






EQUIPO DE COORDINACION DEL PROYECTO DE
“COOPERACION PARA LA MODERNIZACION DEL SECTOR
AGROPECUARIO ARGENTINO”

Coordinador General del Proyecto
ALDO LUIS BIONDOLILLO

Coordinadores por componentes

ESTUDIO SOBRE POLITICA DE PRODUCCION DE GRANOS, INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE, ALMACENAMIENTO Y EMBARQUE DE GRANOS
Edith Scheinkerman de Obschatko

Carmen Polo

ESTUDIO SOBRE LA COMERCIALIZACION DE GRANOS Y ROL DE LA
JUNTA NACIONAL DE GRANOS
Patricio Lamarca
Oscar Oszlak

ESTUDIO SOBRE FACTIBILIDAD TECNICA, ECONOMICA Y FINANCIERA DEL RIEGO
COMPLEMENTARIO DE LA REGION MAICERA TIPICA

Francisco Leiva

ESTUDIO SOBRE DESARROLLO GANADERO ARGENTINO Y ROL DE LA
JUNTA NACIONAL DE CARNES
Roberto Vézquez Platero

ESTUDIO SOBRE PROMOCION DE EXPORTACIONES FRUTIHORTICOLAS ARGENTINAS
Claudio Sabsay

Asistente de Coordinacibn General
Alejandro Reca

Secretarias
Susana Carmona
Yolanda Colar de Dyment

Servicios reprogrificos
Jorge Ledn
Héctor Perlino



Digitized by GOOS[€



CONTENIDO

PROLOGO

I. OBJETIVOS

II. CARACTERISTICAS GENERALES DEL SISTEMA

III. EL TRANSPORTE AUTOMOTOR Y LOS ELEVADORES
PRIMARIOS

1v. EL TRANSPORTE FERROVIARIO

V. LOS PUERTOS Y EL TRANSPORTE MARITIMO

VI. EL SISTEMA DE NAVEGACION DEL RIO SAN
LORENZO

VII. LA WESTERN GRAIN TRANSPORTATION ACT

VIII. LA COORDINACION DE LA LOGISTICA

IX. CONCLUSIONES

BIBLIOGRAFIA

CUADROS

FIGURAS

ANEXOS

P&qg.

11

14

16

18

21

23

35

43






L OBJETIVOS

El objetivo de este Informe es describir y anall-
2ar ol sistema canadiense de transporte de granos. No
se intenta un anélisis detallado de cada uno de los seg-
mentos que lo integran, sino una apreciaciéon de con-
junto, enfatizando las relaciones entre dichos
segmentos Yy el funcionamiento global del sistema.

La informacién bésica fue recolectada en una
serle de entrevistas realizadas durante el mes de junio
de 1987 en Ottawa, Montréal y Winnipeg. Estas entre-
vistas fueron hechas a funcionarios de los diversos or-
ganismos publicos y de empresas privadas
canadienses involucrados en el transporte de granos
(ver Anexo 3).

En la seccion Il se presenta una descripciéon ge-
neral de las caracteristicas def sistema, que intenta dar
un marco global para facilitar el posterior andlisis de
sus principales componentes. Las secciones lil a VI in-
cluyen respectivamente un andlisis mas detallado del
transporte carretero y de la red de elevacién primaria,
del trangporte ferroviario y de los puertos y el transpor-
te de ultramar.

La seccién Vil presenta un anéligis del marco le-
gal vigente, particularmente la Western Grain Transpor-
tatlon Act, que ha introducido cambios importantes en
los Uitimos afos. La seccién Vil analiza el funciona-
miento del sistema de integral de logistica, ponderan-
do su performance. Finalmente, en la seccién IX se
presentan las principales conclusiones.

Como anexos al informe se incluyen un listado
delas fuentes bibliograficas que han sido consultadas,
una tabla con las numerosas abreviaturas utilizadas a
lo largo del trabajo y un listado de las personas e instl-
tuciones entrevistadas en Canad4.

I CARACTERISTICAS GENERALES DEL
SISTEMA

La produccion de granos en el Canadé esté lo-
calizada en las praderas centrales. Los productos mas
importantes son el trigo en sus diversas variedades, el
centeno, la avena y diversas forrajeras y oleaginosas.
El Cuadro 1 presenta los voliimenes de los principales
granos producidos y exportados por Canadé en los tl-
timos afios.

Estos productos se agrupan en dos categorfas,
segun si su comerclalizacién esta bajo la responsabili-
dad del CWB o de firmas privadas. El primer grupo lo
componen los denominados "board grains”, e inciuye
bésicamente al trigo (tanto el trigo pan como el durum),
la avena y la cebada. El segundo grupo lo componen
los denominados "non-board grains", e incluye la col-
za, ol malz y otras forrajeras y oleaginosas. Los "board
grains" representan aproximadamente el 80% del volu-
men exportado por Canadd. Cabe destacar que apro-
ximadamente el 25% de los productores producen el
75% del grano.

Las exportaciones se direccionan basicamente
en dos sentidos:

- hacla el Este, embarcando los productos en el
puerto de Thunder Bay (en el extremo occiden-
tal del Lago Superior), y transbordandolos luego
en los puertos localizados en la desembocadu-
ra del rfo San Lorenzo;

- hacla el oeste, a través de los puertos de Van-
couver y Prince Rupert.

La Figura 1 muestra un mapa con las 4reas pro-
ductoras y los principales puertos de exportacion.

Dentro del proceso de transporte y aimacena-
miento de granos pueden diferenciarse segmentos
bien definidos:



b)

el transporte entre las explotaciones y los silos
de campalfia (primary elevators). Estos constitu-
yen una vasta red de aimacenamiento, integrada
por elevadores situados sobre la red ferroviaria.
Sus caracteristicas van cambiando paulatina-
mente, y actualmente se observa un proceso de
concentracién bastante acentuado. Este tramo
de transporte entre los predios y los elevadores
primarios es Nevado a cabo exclusivamente por
camiones, que en su mayor parte (alrededor del
90%) son propledad de los mismos producto-
res;

ol transporte entre los slos de campafia y los
puertos (Thunder Bay o los puertos del Pacfi-
co). La distancla media es muy larga (del orden
de los 1350 km). Este tramo es cublerto casi ex-
clusivamente por el ferrocarrii. Hay dos
empresas que prestan serviclos de transporte
ferroviario, ' una de propledad estatal (Canadian
National) y otra privada (Canadian Pacific). Este
ha sido (y continGia siendo) el segmento més cri-
tico del sistema;

~ los puertos de exportacién. Tradicionalmente el

conjunto portuario de Thunder Bay, ubicado en
el extremo occidental de los Grandes Lagos, fue
el centro de transferencla més importante para
la exportaciéon de granos canadienses. Los gra-
nos son alll cargados en buques disefiados
especlaimente para atravesar ios canales y es-
clusas del sistema de navegacién de los
Grandes Lagos y del rio San Lorenzo, y la carga
es transferida a buques uitramarinos en termina-
les profundas ubicadas sobre dicho rio (en los
puertos de Montréal, Québec, Port Cartier, Bale
Comeau). Actuaimente se observa una sosteni-
da tendencla de crecimiento relativo de los
“puerios del Pacffico, Vancouver y Prince Rupert.
La importancia creciente de los mercados com-
pradores del Pacffico y la diferencia de costos
de transporte terrestre a favor de Vancouver y

d)

Prince Rupert son las principales causas. El
puerto de Churchill, ubicado sobre el Artico, es
marginal en el sistema, y vale como ejempio de
un puerto promovido séio por sus efectos en el
desarrollo regional;

ol transporte de uitramar, al que se le otorga muy
poca importancia, ya que tanto a nivel pablico
como privado se entiende que Canadé4 vende

FOB. De la conversacién con funcionarios y
operadores surge la idea de que estén resigna-
dosa que no es mucholo que se puede negociar

con el comprador en materia de transporte ma-
ritimo, y que al CWB no le Interesa proteger a los

armadores canadienses: la problemética del
transporte termina en el puerto.

La Figura 2 presenta un esquema de los movi-

mientos de los granos canadienses de exportacion.

A fin de comprender la organizacién Institucio-

nal que se ha desarrollado para regular el transporte
de granos, es conveniente identificar previamente loe
sectores de interés vinculados con el transporte de gra-
nos. Los sectores historicamente involucrados son los
siguientes:

. Los productores del oeste canadiense, locali-
2ados en las tres provincias de las prederas:
Manitoba, Saskatchewan y Alberta. Canad4 es
un pafs con una concepcién no corriente del fe-
deralismo, y las pugnas de intereses entre las
provinclas han sido histéricamente muy inten-
sas. En este sentido, los estados provinclales
han sido los tradicionales defensores de los in-
tereses de los productores de granos. A su vez,
las cooperativas que agrupan a los productores
son organizaciones muy poderosas y de gran in-
cidencla en la exportacién. Son responsables
del 70% de los movimientos de granoe. 2

1. Otra empresa, la Northern Alberta Raiiways, también presta senvicios, aunque en una magnitud mucho menor que CNy OP

2. Las cooperatives son: M

Pool, Alberta Wheat Pool, Saskaichewan Pool y United Grain.



Las cooperativas son duefias de la mayor parte
de los "primary elevators" y de las terminales portua-
rias.

. Las firmas dedicadas a la comercializacién y
exportacion. Operan con board grain (de acuerdo con
las directivas del CWB) y con non-board grain por su
cuenta. Son responsables del 30% de ios movimientos
de granos. 3

. Los ferrocarriies. La exportacion de granos ori-
gind la cesion de enormes facllidades por parte del go-
blerno para su construccion a fines del sigio pasado
(particularmente tlerras). Como contrapartida, ios fe-
rrocarriles fueron obligados a transportar granos a un
precio muy reducido (crowsnest rate) y a mantener ra-
males que carecen de interés comercial. Ante elio, las
firmas ferroviarias no invirtleron en vagones para el
transporte de granos (que son en su mayor parte pro-
pledad del goblerno) nl mantuvieron adecuadamente
la infraestructura. Ello provocé una crisis en el sistema
de la de la crowsnest rate que hizo eclosién en la dé-
cada del 70 y obligé a una reforma en el marco iegal
del transporte de granos. Ese fue el origen de ia Wes-
tern Grain Trangportation Act, que es lanormalegal que
actualmente rige en materia de transporte de granos.

El Gobierno Federal regula el sector a través de
diversos organismos y opera como agente comercia-
lizador. El més relevante es el Canadian Wheat Board,
que depende de un ministerio ad-hoc.

Su funcion es el mercadeo internacional de gra-
nos, y tiene un rol central en la coordinacion de la lo-
glistica para la exportacién a través del control de un
sistema de cuotas. Otro organismo que tiene un rol im-
portante es la Canadian Grain Commission, depen-
diete de Agriculture Canada (Ministerio de
Agricultura), que est4 orientado a la clasificacién de
granos (grading), al control de calidad y al otorgamien-
to de licencla a los operadores de silos y terminales.

Tamblén es importante la Grain Transportation
Agency, dedicada a asignar los vagones a los diversos
operadores, con un criterio Independiente al del CWB
(ya que los vagones deben transportar tanto board
grain como non-board grain).

Otro organismo relacionado con el transporte
de granos es la Canadian Transport Commission
(CTC), reguiador del transporte en general y responsa-
ble de fijar tarifas y de aprobar los pedidos de abando-
no de ramales ferroviarios. La nueva ley en materia de
transporte de granos (la WGTA) dio origen a un nuevo
organismo, el Senior Grain Committee (SGC), que nu-
cleaalos principales sectores Involucrados en el trans-
porte de granos. El SGC es una organizacién
consultiva y se retine esporadicamente.

La coordinacién del sistema de transporte fun-
clona de la sigulente manera: semanaimente se produ-
ce una reunién (Wednesday meeting), de la que
participan representantes del CWB, de los producto-
res, de los ferrocarriles y de la GTA. De acuerdo con
las 6rdenes de compra externas (es decir, las deman-
das de granos que deben ser posicionadas en los puer-
tos) y a la posicién de inventario, se deciden las cuotas
de comercializacion. Dichas cuotas son las cantidades
que compra el CWB a cada vendedor (delivery privile-
ges) en esa semana para ser exportadas. Junto con las
cuotas se produce la alocacion de los vagones ferro-
viarios, que seran los encargados de retirar los granos
en los diferentes ramales de la red. A través de un
acuerdo posterior, los ferrocarriles y los productores
precisan con exactitud los puntos de entrega. La GTA
cuida de que la alocacién de los vagones no prive de
medios de transporte a los exportadores de non-board
grain, actuando con criterio independiente de la CWB.

Posteriormente ios ferrocarriles acuerdan con
ios productores los silos en los que deben cargar, y
conjuntamente con el CWB y las empresas comercia-
lizadoras definen los puertos en los que los granos de-

3. Las principaies firmas que operan en la comercializacién de granos son: Cargill, Pioneer, Paterson y Parrish & Heimbecker.



ben ser entregados. El lapso que transcurre desde la
fijacién de las cuotas hasta la entrega del grano en
puerto es de aproximadamente cuatro semanas. 4

En las secciones siguientes se analizan con ma-
yor detalle las caracteristicas y el comportamiento de
cada uno de los segmentos del sistema de transporte
de granos para la exportacion.

IIl. EL TRANSPORTE AUTOMOTOR Y LOS ELE-
VADORES PRIMARIOS 3

El transporte automotor tiene a su cargo funda-
mentalmente el transporte del grano desde los estable-
cimientos productores hasta los elevadores primarios.
En la medida en que el sistema de puntos de entrega
al ferrocarril se consolida, la importancia del transpor-
te automotor ha venido aumentando. En 1968 habla
5000 elevadores habilitados en Canadé y 1920 puntos
de entrega ai ferrocarril; en 1984, dichos valores se ha-
bfan reducido a 1970 y 1150, respectivamente. El Cua-
dro 2 muestra el nimero y la capacidad de los
elevadores habilitados en Canada hacla fines de 19886.

La red de elevadores primarios cubre un 4rea de
medio millén de kilbmetros cuadrados que producen
granos en las praderas canadienses. En casi todos los
casos los elevadores estan diseflados para recibir gra-
nos de los productores -a través de camiones- y para
despacharios hacla las terminales a través del ferroca-
rril.

El Cuadro 3 presenta algunos indicadores que
evidencian la modalidad con que operan los elevado-
res primarios y las tendenclas actuales. Los valores co-
rrespondlentes a los aiios agricolas 74/75 y 84/85 son
registros histéricos, y los correspondientes a 1994/95
son proyecciones. En el decenio 75/85 el grano alma-
cenado por los elevadores primarios aumenté en un

41%, en tanto que la capacidad ofrecida se redujo en
un 17%. El nimero de elevadores se redujo ain més
(un 33%), lo cual evidencia que el tonelaje almacena-
do en promedio ha aumentado (en un 110% en el de-
cenio). Este fendbmeno se debe a un aumento
sustancial en el tamaiio medio de las instalaciones, ya
que se incorporan nuevos silos de grandes dimensio-
nes o0 se agrandan los existentes, y simultdneamente
salen de servicio silos pequeitos.

Como resultado de io anterior, el giro medio de
las instalaciones ha aumentado notablemente. Entre
1975y 1985 pasé de 2.0 a 3.4, lo que significa un incre-
mento del 70%. Ello es el resultado de la bisqueda de
una mayor eficiencla en la elevacién primaria a través
de aprovechar las economias de escala de los sios.
Las tendencias actuales probablemente continuaran
profundizandose, resultando en una mayor concentra-
clon de los elevadores y una reduccién de los puntos
de carga al ferrocarril. Elio, obviamente, significard una
prolongacién del tramo de transporte entre el predio y
los elevadores primarios, que es realizado por el ca-
mién.

Los elevadores primarios deben ser habilitados
por la CGC; la entrada al mercado es virtuaimente li-
bre, en tanto las instalaciones cumplan con un conjun-
to de normas de tipo técnico. La CGC ejerce una clerta
regulacion de las tarifas, que consiste en fijar valores
méximos. Las tarifas méaximas son fijadas por tipo de
grano y por terminal. El criterio adoptado es el de cu-
brir los costos totales de las instalaciones.

Los valores de las tarifas son elevados. Para el
caso del trigo las tarifas actuales correspondientes aia
recepcion, elevacién y carga en ferrocarril fluctan en-
tre 5.00 y 8.50 d6lares canadienses (entre u$s 3.50 y
5.95) por tonelada.

Las actividades del transporte automotor con-
sisten en llevar los granos de chacra a elevador prima-
rlo, en realizar algunos movimientos secundarios (a

4, Una descripcié
cherche, Volume 10, 1863.

3. Loe asp lativos al transp
publicado por Transport Canada en 1968.

del p de movilizacién de g puede

en Paul Eari, ‘Logistique du Transport du Grain®, CTC, Série de Séminaires de Re-

tor han sido o dos sobre la base del informe “The Role of Trucking in the Grain industry”, realizado por ol 18I Group y




nodos de consumo interno, o transferenclas entre ele-
vadores), y en transportar clertos productos especia-
les. Estimaciones del nivel de actividad para 1982/83
arrojaban los siguientes valores:

tn Dist.Med. particlp. Actividad

Chacraa elev. 38 23 100 830
Mov.secundarios 3 250 70 476
Prod.especiales 28 80 77 140
TOTAL 1448

Las regulaciones a que estd sometido el trans-
porte automotor son provinciales. Sl bien las normas
varian segun la provincia, en ningn caso los camiones
pagan completamente la infraestructura que utilizan.
Por ello, la tendencia a incrementar el nivel de activi-
dad de los camiones, derivada de la creciente concen-
tracién de los puntos de entrega, genera preocupacién
en los estados provinclales, que deberéan afrontar ma-
yores gastos en mantenimiento y reconstruccion de la
infraestructura vial. Cabe destacar que en ios Ultimos
afios ha habido modificaciones en la normas provincia-
les sobre pesos y dimensiones, aumentandose los pe-
sos maximos transmisibles a la calzada.
Simuitaneamente, hubo un programa federal de ayuda
para reforzar las calzadas. Todo ello ha dado lugaraia
incorporacion de vehiculos de mayores dimensiones.

Las tarifas son fijadas libremente en el mercado
y varfan fundamentalmente de acuerdo con la distan-
ciay con la capacidad de captar cargas de retorno. Los
nivelestarifarios actuales son del orden de $2.50 (CCY)
por tonelada entre chacra y elevador primario, siendo
la distancia media de 23 kildmetros. Ello equivaie a
aproximadamente 7¢ de dolar USA por tn-km.

La tarifa aumenta inearmente hasta los 300 km.
Para distancias mayores, la funcién tarifaria se aplana
notablemente, seguramente debido a la competencia
del ferrocarril. Dado que la funcién de costos de los
operadores del transporte automotor respecto de la
distancia es aproximadamente lineal (variable segun el
tipo de equipo y la disponibilidad de carga de retorno),
los camiones tienen una muy baja participacién en tré-
ficos de largas distancias (ver Figura 3). En un tramo

de 800 km, las tarifas no recuperan los costos totales
de los operadores, ni ain bajo la configuracién mas efi-
clente y contando con carga de retorno.

IV. EL TRANSPORTE FERROVIARIO

El transporte ferroviario tiene a su cargo el mo-
vimiento de los granos desde los elevadores primarios,
localizados en las praderas, hacia los puertos, princi-
palmente los del Pacffico y el de Thunder Bay, en el la-
go Superior. Adicionalmente transportan granos hacia
el este en invierno, cuando la navegacién a través de
los grandes lagos y el rfo San Lorenzo es impedida por
los hielos.

Dos empresas ferroviarias se dedican al trans-
porte de granos: la Canadian Pacific (CP, privada) y la
Canadian National (CN, estatal). Ambas son unidades
empresarias independientes, aunque cuentan con di-
versos acuerdos operativos y de intercambio de equi-
pos. Las dos firmas ferroviarias tienen sus oficinas
centrales en Montréal, Québec.

La historia del transporte de los granos produci-
dos en las planicies del oeste canadiense ha sido un
tema central para ese pals en el Gitimo siglo. A fines del
Siglo XiX, el Gobierno canadiense negoci6 con Cana-
dian Pacific la construccién de un cruce sobre las ca-
denas montaiiosas que separan las praderas de la
costa del Océano Pacffico. Ello fue consecuencia de
diversos factores geopoliticos (fundamentaimente, la
voluntad de integrar territorialmente al pafs) y de la ne-
cesidad de colocar mds ventajosamente los granos ca-
nadienses en el mercado mundial. El cruce atravesaba
el denominado Crowsnest Pass, y para su ejecucion el
Gobierno otorg6d un subsidio de gran magnitud a CP.
Pero como contrapartida fij6 una serie de clatsulas
que deblan ser cumplidas por esta firma. Entre ellas fi-
guraba la obligacién de transportar ios granos prove-
nientes de las praderas con destino a los puertos de
los grandes lagos a una tarifa muy reducida, que no de-
berfa modificar sus valores nominales. Posteriormente
se incluyeron en el acuerdo los envios hacia los puer-
tos del Pacffico.



Elacuerdo del Crownest Pass se realizé en 1897.
La tarifa ferroviaria para el transporte de granos expe-
riment6é algunas variaciones, particularmente por los
efectos de la Primera Guerra Mundial, y se mantuvo
constante desde 1924 hasta 1984, en que entra en vi-
gencla la WGTA (ver punto VII). El precio cobrado por
el transporte ferroviario, al mantener su valor nominal,
ha representado una porcién cada vez menor del pre-
ciodelos granos. La red utilizada para el transporte de
granos incluye 27000 km de via, agrupados en 640 ra-
males. De ellos, 263 ramales permiten la circulacion de
los vagones con carga completa, 200 con carga par-
clal y 177 con s86lo la mitad de su carga potencial. La
Figura 4 muestra el trazado de la red. De los 27000 km,
10900 son considerados algo més de ramales "grain
dependent’, ya que el transporte de granos constituye
la razén de su permanencia en la red.

Como resultado de la polftica gubernamental de
mantener constantes las tarifas para el transporte fe-
rroviario de granos, las empresas histéricamente no in-
virtleron en vagones tolva.®

Eilo llevé al Gobierno Federal a adquirir 15000
vagones, 2000 al CWB y otros 2000 a las Provincias. La
flota en la actualidad es muy buena, y sélo aproxima-
damente el 256% pertenece a CN/CP. La fiota total la
componen unas 25000 unidades, de las cuales aproxi-
madamente 18000 son vagones tolva con una capaci-
dad de carga de 70 a 100 toneladas de granos. Los
vagones cerrados (box cars) tienen una capacidad de
40 a 60 toneladas.

Un punto particularmente critico es qué pasaré
ante la obsolescencla de esta flota en el mediano pla-
20, ya que dificiimente serfa renovada por las empre-
sas ferroviarias.

El ciclo actual de los vagones no es todo io re-
ducido que las empresas ferroviarias desearfan, y lle-
ga a los 20 dias en la temporada pico. El ciclo varia
segun el vagon sea asignado a Thunder Bay (ciclo més
corto) o a los puertos del Pacffico (ciclo méas largo). DI-
cho ciclo estd mejorando actualmente como conse-

8. Esta decisidn, que significa no afectar recursos a un trifico que es

cuencia de la ampliacién de la capacidad de las termi-
nales de Prince Rupert.

La programacién de las operaciones ferroviarias
de granos se inserta dentro del sistema de alocacion
de cuotas adoptado en Canadé (ver secciénll). La pro-
gramacién semanal permite definir el destino al que se
envian los vagones. Para ello la red es dividida en 49
bloques, de los cuales 27 son atendidos por CN, 20 por
CP y los dos restantes por una firma ferroviaria menor,
la Northern Alberta Rallways. Cada bloque incluye di-
versos puntos de carga (40 en promedio), compues-
tos por uno 0 mds elevadores primarios.

Una de las mayores deficlencias que perciben
las empresas ferroviarias es la disposicién de ias vias
y elevadores primarios en los sitios de carga. En gene-
ral ia via simple cuenta con un desvio (by-pass), sobre
el que se ubican elevadores pertenecientes a distintas
firmas. Los vagones cargan en los diversos elavadores,
de acuerdo con las cuotas comerciales acordadas, y
tienen muy pocas facllidades para maniobrar despia-
zando ios equipos de un elevador a otro. Elio les difi-
cuita notorlamente su tarea, reduciendo Ila
performance del sistema ferroviario.

En adicién a las reuniones semanales, orienta-
das al planeamiento dla por dfa, los sectores involucra-
dos realizan reuniones mensuales para estimar las
demandas del mes subsiguiente. Ello les permite a los
ferrocarriles ajustar la oferta a través del leasing de lo-
comotoras y vagones. En Canadé y Estados Unidos se
ha desarrollado un mercado de leasing de equipos de
este tipo que permite incrementar la oferta en los pe-
rfodos pico e incluso arrendar los equipos propios an-
te reducciones enlademanda. Enlos ultimos dos aflos
los ferrocarriles se han encontrado con un problema
adicional. Si bien ia WGTA prevé un monto fijo de sub-
sidio gubernamental (el Fixed Crown Benefit, que as-
clende a 658.6 millones de dolares canadienses por
afio), también prevé montos méximos que deben pa-
gar los productores, expresados como porcentajes de
los precios de los granos en puerto. Como los precios
Internacionales bajaron y el volumen que hay que

, fue adoptada tanto por la empresa privada como por la pibiica.
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transportar incluso aumentd con respecto al de refe-
rencia (36 miliones de toneladas vs. 31 millones), los
ferrocarriies debleron absorber una pérdida anual de
aproximadamente $100 miliones (CCY). Este hecho ha
inhibldo alas empresas ferroviarias de realizar inversio-
nes dirigidas al transporte de granos.

El andlisis de los costos del transporte ferrovia-
rio se ha visto realzado por las normas incluidas en la
WGTA. Esta ley (en su secci6n 38) le requiri6 a la CTC
la revision de los costos ferroviarios de transporte de

granos antes del 31 de marzo de 1986, tarea que lue- -

go deberé repetirse cada cuatro aftos. El requerimien-
to consiste, textualmente, en determinar:

“... the volume-related variable costs of the rail-
way companies for the movement of grain and the line-
related variable costs of the railways companies for
grain dependent branch lines ...".

Los cémputos correspondientes a 1984 fueron
publicados en 1988, y permiten apreciar los niveles de
costos actuales y sus notorias diferencias con las tari-
fas cobradas a los usuarios. 7

Los criterios para la estimacién de costos han si-
do definidos por la CTC en 1980. 8

El concepto basico adoptado es el de costo evi-
table, que representa los costos que dejarian de afron-

tarse en caso de abandonar un servicio o de no prestar *

un servicio adicional. La estimacién de los costos va-
riables relativos a las lineas tiene por objeto precisar el
costo que les genera a las firmas ferroviarias mantener
los ramales dependientes del transporte de granos.
Los costos variables relativos al volumen son estricta-
mente costos variables asignables al transporte de gra-
nos, y no incluyen ninguna contribucién a ios costos
del sistema.

El Cuadro 4 muestra los resultados del célculo
de los costos para 1984 (uitimo afo con informacién
disponible cuando se realizaron los cémputos). El cos-

7. Canadien T
portation Act'. 1
8. CTC Reiway Costing Regulations, December 10, 1968.
9. Un dolar canadiense equivale a use 0.7.

&wm.'mmmmmwmdmmmy

to por tonelada movida es de $24.86 (CCY); slendo la
distancia media 912 millas, el costo por t’ymilla ascien-
de a 2.73 centavos. En d6lares USA y kilémetros, los
valores unitarios son de $ 17.4 por toneladas y $ 1.19
por tn/km. °

Las diferencias entre ias firmas son muy peque-
fias, y se deben basicamente a que CN tiene a su car-
go el transporte de granos hasta el puerto de Churchill,
sobre la Bahfa de Hudson, lo cual aumenta su distan-
cla media un 6% mas que la de CP.

El Cuadro 5 muestra los ingresos percibidos por
las empresas ferroviarias por el transporte de granos
en 1984, En él puede apreclarse que los cargadores
pagan s6lo una cuarta parte (el 25.8%) de los ingresos
que percibe el ferrocarril por ese concepto, entantolas
otras tres cuartas partes son pagadas por el Gobierno
Federal. En sintesis: los ingresos que percibe el ferro-
carrili por transportar granos cubren los costos evita-
bles que pueden atribuirse a este tréfico, pero dichos
ingresos provienen en gran parte del Gobierno Fede-
ral. Ello implica un subsidio del orden de u$s 13.2 por
tonelada de granos enviada a puerto en el ailo 1984.

Cabe destacar que las normas vigentes permi-
ten que los productores operen vagones en forma in-
dependiente del sistema de alocacién centralizado.
Ello les permite, al menos te6ricamente, ahorrarse ios
costos del sistema de elevacion primaria.

V.  LOS PUERTOS Y EL TRANSPORTE MARITIMO

El sistema de clasificacion de las terminales ca-
nadienses incluye dos categorias de elevadores den-
trodel conjunto de instalaciones que son denominadas
comunmente "elevadores terminales". Una de ellas se
refiere a los elevadores terminales proplamente dichos,

los for the t of grain In 1964 under the Western Grain Trane-




y la otra a los elevadores de transferencia o transbor-
do.

Los elevadores terminales proplamente dichos
reciben, pesan, procesan y almacenan el grano, y lo
ponen en condiciones de ser despachado a su desti-
no final, sea éste el mercado externo o el interno. En
esta categorfa se incluyen principalmente las instala-
clones portuarias en Vancouver y Prince Rupert, y las
de Thunder Bay. También se incluyen las facilidades
de Churchill y cinco gfandes elevadores iocalizados en
las praderas.

Los elevadores de transferencia (o transbordo)
tienen a su cargo recibir grano que ya ha sido oficial-
mente despachado. En esta categoria se incluyen las
instalaciones ublicadas sobre ios Grandes Lagos, el rfo
San Lorenzo y la costa atlantica.

El nimero de instalaclones y su respectiva ca-
pacidad es la sigulente (al 1 de agosto de 1986):

Tipo de elevador Nimero Capacidad (tn)
Terminales 22 3701430
Transferencia 24 3370820

La recepcion en los elevadores terminales es ca-
sl exclusivamente ferroviaria. S6lo los elevadores ter-
minales localizados en las praderas tienen prevista
recepcién directa de camion. Las instalaciones de
transferencia situadas en el San Lorenzo y en el Atlan-
tico reciben los granos transportados por los iakers
(Ver Seccién Vi), con origen en Thunder Bay.

La exportacion de granos por puerto en los Uiti-
mos afos figura en el Cuadro 6. Los grandes grupos
de puertos son los del Pacffico y los del San Lorenzo.
Los volimenes exportados directamente desde Thun-
der Bay y otros puertos de los Grandes Lagos son re-
lativamente pequefios, al igual que las exportaciones
por puertos atlanticos y por Churchill. Los valores co-
rrespondientes a 1982 y 1986 dan una idea de las par-
ticipaciones relativas y las tendencias en lo referente a
las terminales de exportacion:
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Afo : 1982 % 1986 9%
Puertos del

Pacffico: 11625 425 12190.7 51.4
Puertos del

San Lorenzo

y del Atldntico: 13425.7 49.2 10017.4 422

Otros puertos: 2279.1 83 1502.9 64

Como puede apreciarse, los puertos del Pacfi-
co han venido aumentando sensiblemente su partici-
pacién. Ello esté relacionado tanto con las demandas
de granos canadienses (en las que la Cuenca del Pa-
cffico ha ido ganando importancia) y con el hecho de
que el transporte hacla estos puertos es sensiblemen-
te menor que el transporte hacia los puertos del este,
que se ven precisados de utilizar la via del San Loren-
20.

Los dos puertos del Pacffico son Vancouver y
Prince Rupert. Vancouver cuenta con cinco elevado-
res, dos ublcados en North Vancouver ytres en el puer-
to de Vancouver propiamente dicho. La capacidad de
almacenamiento es de 930000 toneladas. Tres de los
elevadores pertenecen a firmas comercializadoras, y
dos a cooperativas de productores. El elevador de Prin-
ce Rupert, recientemente ampliado, cuenta con unaca-
pacidad de almacenamiento de 210000 tn, y es
propledad de una sociedad ad-hoc, integrada por em-
presas de comercializacion de granos y por coopera-
tivas de productores.

El giro de estos puertos en 1986 ha sido de 11.6
para Vancouver y 6.7 para Prince Rupert. Cabe desta-
car que a solo dos de las seis terminales tienen acce-
so ambas empresas ferroviarias. En el caso de Prince
Rupert, sélo tiene acceso CN. La capacidad horaria de
carga de las terminales del Pacffico en conjunto es de
10000 tn/hora en Vancouver y 3500 tn-hora en Prince
Rupert. Es de destacar que este elevado rendimiento
es dado por una sola terminal (probablemente la mas




eficiente de Canadé); la terminal de Pioneer Grain en
Vancouver también cuenta con una muy elevada capa-
cldad de embarque, de 3200 tn-hora. Las conversacio-
nes con operadores sefialan que la capacidad
operativa de las terminales portuarias est4 limitada por
su capacidad de recepcion y no por su capacidad de
embarque.

Las terminales de transferencia en el rio San Lo-
renzo compiementan el sistema de evacuacion de gra-
nos con base en Thunder Bay (descripto en el punto
sigulente). El Cuadro 7 muestra las princlpales carac-
teristicas y la performance de estos puertos. Son ins-
talaciones de grandes dimensiones, cuyos titulares
son empresas de comercializacion de granos. El ele-
vador de Montréal es muy moderno, y puede descar-
gar un laker de gran tamafo (aproximadamente 29000
tnde grano) en 16 horas. Cuenta con dos sitios de car-
ga, que admiten buques con capacidad de carga de
hasta 40000 tn, y una capacidad de embarque de has-
ta 27000 tn, diarias.

Las terminales de Sorel y Trois-Riviéres son me-
nores, y pueden cargar buques con hasta 30/35000 th
de grano. El elevador de Québec tiene capacidad pa-
ra cargar dos buques simuitaneamente; la profundidad
de agua disponible es de 36', que es aumentada a mas
de 50’ merced a la influencia de las mareas del Océa-
no Atlantico. Ello le permite cargar buques con hasta
75/80000 tn de grano.

Los elevadores de Bale Comeau y Port Cartier
no cuentan con acceso ferroviario, y son exclusiva-
mente para transferir granos de los lakers a los buques
de ultramar. Son elevadores muy modernos (de la dé-
cada del '60), de grandes dimensiones y con elevadas
capacidades de descarga y embarque. Ambos pueden
descargar un laker en un dfa, y operan con buques de
las mayores dimensiones (hasta 100000 tn de carga).
La profundidad del estuario del San Lorenzo y el régi-
men de mareas hacen que no existan restricciones de
calado.
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Al igual que en las terminales del Pacffico, la ca-
pacidad de recepcién constituye el segmento critico
en las terminales del San Lorenzo, en tanto la capaci-
dad de embarque y el calado méaximo admisible no pa-
recen ser problemas.

Como se comentaba anteriormente, el transpor-
te de uitramar no figura entre las prioridades en mate-
ria de transporte de granos. La particlpacién de la
bandera canadiense en las exportaciones de graneles
es despreciable. La mayor parte de los embarques son
llevados a cabo por buques de bandera de convenien-
cla: la bandera liberiana es la principal transportista de
graneles canadienses. Por otra parte, se estima que
una proporcién no despreciable de buques actualmen-
te bajo registros abiertos son propiedad de empresas
controladas por capltales canadienses. '

En materia de fletes, el Cuadro 8 muestra la evo-
lucién de los fletes marftimos hacla los mercados del
Atlantico y del Pacffico. Los niveles de los fletes han
fluctuado entre los u$s 15 y u$s 20 entre los puertos
del Pacffico y Japén, y entre u$s 5 y u$s 10 entre la cos-
ta atlantica y el continente europeo.

VI. EL SISTEMA DE NAVEGACION DEL RIO SAN
LORENZO

El sistema de navegacion de los Grandes Lagos
y el rfo San Lorenzo es el paso obligado de los granos
provenientes de las praderas que son exportados por
la costa este. En 1983 se verifico el record de granos
canadienses que utiliz6 esa via: 15.3 tn, que repre-
sentaron el 52% de las exportaciones.

Sibien el transporte de granos es una de las prin-
clpales funciones de la via del San Lorenzo no es la Uni-
ca, ya que por ella circulan otros tréficos de gran
Importancia, como es el caso de los minerales. !
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Las condiclones climéticas permiten la navega-
clén de la via del San Lorenzo desde la primera sema-
na de abril hasta la segunda semana de diciembre.

La via de navegacién (ver Figura 4) incluye tres
conjuntos de canales y esclusas, cuya construcciéon se
remonta a fines del Siglo XVill, y que permiten salvar
un desnivel de 180 m entre el lago Superior y el Océa-
no Atléntico. Elios son:

. ol Soo Locks, contiguo a la localidad de Sault

Ste. Marie, que permite pasar del lago Superior
al lago Hurén;

. 8l Canal de Welland, que constituye un comple-
Jo de 8 esclusas que permiten salvar un escalén
del orden de los 100 m, vinculando el lago Erie
con el lago Ontario;

. las esclusas del rfo San Lorenzo, que permiten
navegar desde el lago Ontario hasta el Océano
Atlantico.

La via del San Lorenzo es binacional, adminis-
trada conjuntamente por Estados Unidos y Canadé a
través de la St. Lawrence Seaway Authority (SLSA),
constituida en 1951. En 1959 su capacidad fue amplia-
da, dotando a todo su recorrido de una profundidad
minima de 9 metros (30 ples), y a las esclusas de 233
metros de longitud y 24 de ancho. Ello permite ia na-
vegacién de buques de hasta algo méas de 30000 TPB.
La longitud de la via navegable entre Thunder Bay y el
estuario del rfo San Lorenzo es de 2400 km, e insume
normalmente 6 dias de navegacion.

La mayor parte de los buques que utilizan la via
del San Lorenzo han sido construidos en forma tal que
se ajustan exactamente a las dimensiones de las esclu-
sas. Estos buques, denominados 'lakers", no son ade-
cuados para la navegacién en aguas ablertas. Algunos
buques ocednicos pequefios también utilizan la via del
San Lorenzo (denominados "salties"). Los salties car-
gan aproximadamente el 10% de los granos embarca-
dos en Thunder Bay, que son transportados
directamente a los puertos de destino.

Los lakers transportan granos desde Thunder
Bay (y en mucho menor medida desde otras termina-
les ubicadas sobre los grandes lagos) hasta los puer-
tos profundos situados en el estuario del rio San
Lorenzo. Su capacidad de carga fluctia entre 4000 y
29000 tn de granos. La mayor parte disponen de bode-
gas autoestibantes, y estan disefiados especfficamen-
te para ese tréfico. Algunos de ellos tienen facllidades
para descarga a bordo (self-unioaders). Las tenden-
clas actuales son hacla la construccion de lakers de
gran porte y auto-descargables. La flota de lakers ba-
jo pabell6bn canadiense es de aproximadamente 120
buques, y la correspondiente a Estados Unidos es de
150 buques.

El puerto principal de carga de granos es Thun-
der Bay, situado en el extremo occidental del lago Su-
perior (ver Figura 4). En Thunder Bay hay instaladas 12
terminales, con una capacidad de almacenamiento de
2.1 millones de toneladas. Normalmente, la carga de
los buques demora alrededor de 38 horas. El calado
méximo admisible varfa en las distintas postas de car-
ga; en 10 de ellas el calado es de 26 ples, que es el mé-
ximo que permite la via del San Lorenzo en sus
esclusas y canales. S6lo dos de ellas admiten calados
de 23’ 0 menos.

La capacidad de recepcién es usualimente me-
dida en vagones descargados. Los maximos histéricos
son de 1675 vagones diarios y 9672 vagones semana-
les. 12

Ello equivale a aproximadamente 125000 y
725000 tn de granos diarios y semanales, de acuerdo
con la carga media de los vagones. La capacidad de
secado es de 845 tn por hora, y la de limplado de gra-
nos es de 118000 tn diarias.

La capacidad méxima de embarque a buques es
de 26600 tn por hora. Las instalaciones més veloces
rinden hasta 3000 tn/hora, y casi todas presentan ca-
pacidades medias mayores de 1200 tn/hora. La capa-
cidad media de embarque a buques es de 23000
tn/hora. Las terminales de Thunder Bay también dispo-

12 Los méximos histéricos son cak
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nende faclidades para la carga a vagones, que ascien-
de a 680 vagones convencionales (box cars) y 730 va-
gones tolva.

Cabe destacar que la mayor parte de las insta-
laciones terminales de Thunder Bay estdn operadas
por las grandes cooperativas de productores de las
praderas (Manitoba Pool Elevators, Saskatchewan
Wheat Pool y United Grain Growers). Estas cooperati-
vas administran 9 de las 12 instalaclones, que repre-
sentan el 80% de la capacidad de almacenaje. S6io 3
son operadas por firmas comercializadoras (Cargill,
Parrish & Helmbecker y Richardson Terminals).

Los puertos de destino estan situados en el tra-
mo Iinferior del rio San Lorenzo. Los més importantes
son Montréal, Sorel, Trois Riviéres, Québec, Bale Co-
meau y Port Cartier.

Los contratos usuales entre los buques y los da-
dores de carga (denominados "charter parties") sonen
general por periodos de tiempo, abarcando incluso
hasta una estacion completa. Histéricamente, el CWB
realizaba contratos de plazos cortos, y las empresas
privadas por plazos extendidos (por ejemplo, toda la
estacion). En los uitimos afios el CWB ha modificado
su polftica, realizando contratos plurianuales con ope-
radores de lakers.

Cabe destacar que los operadores de lakers ca-
nadienses (aproximadamente 40 firmas) se encuentran
agrupadas en la Lake Shippers’ Clearance Assoclation
(LSCA). Esta asoclaciéon cuenta con un acuerdo por el
cual los buques pueden cargar granos de las caracte-
risticas que han contratado en cualquier elevador, in-
dependientemente de la propledad del grano. EHo
permite hacer un uso més eficiente de las terminales y
los buques, reduciendo los tiempos de espera. La
LSCA cuenta con un sistema de compensacion ad-
hoc, asl como con responsabilidades ante las institu-
clones bancarias. Su funcionamiento (que data de
1909) permite agllizar los movimientos de granos por
la via del San Lorenzo.

Los precios actuales por el transporte de granos
desde Thunder Bay hasta los puertos principales de ex-
portacion son actualmente del orden de los $ 18 a 20
por tn (CCY), equivalentes a us$s 13 por tonelada.

El futuro de la via del San Lorenzo presenta al-
gunas incognitas: '3

Una de ellas es la pronunciada reduccion en la
demanda. Los granos canadienses han venido utilizan-
do en mayor medida los puertos del Pacffico; el mine-
ral de hierro ha disminuido sus requerimientos de
transporte a causa de una clerta recesién en la indus-
tria sidertrgica, y el carb6n ha sufrido la fuerte compe-
tencia del petroleo y las centrales nucleoeléctricas. El
transporte ferroviario en EE.UU. y Canad4 y la navega-
clén a través del Mississippi con barcazas compiten in-
tensamente con la St. Lawrence Seaway.

La capacidad de oferta de la via del San Loren-
20 es del orden de los 8000 buques por temporada, en
tanto su utilizacién ha venido descendiendo de 6500
en 1980 a menos de 4000 en 1985. La carga media au-
mentd en ese periodo de 15000 a 19000 tn por buque.

El resultado financiero de la operacién del siste-
ma es otro aspecto critico. Los ingresos por peajes no
cubren los costos de operacion y mantenimientodelas
esclusas y canales. El déficit anual es del orden de los
$ 25 miliones (CCY). Dado que el mandato de la SLSA
es que sea financieramente autosuficiente, sus autori-
dades se hanvisto forzadas a aumentar el peaje, lo cual
contrasta con la reduccién de la demanda cltada ante-
riormente.

Un tercer aspecto que ha afectado la via del San
Lorenzo es la ocurrencia de tres accidentes entre 1984
y 1985, que han significado interrupciones a la navega-
clén y han arrojado algunas dudas sobre su seguridad.

13 .
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Viil. LAWESTERN GRAIN TRANSPORTATION ACT

La WGTA entré en vigencia el 12 de enero de
1984, reemplazando el acuerdo del Crowsnest Pass.
De esa forma se puso fin (0 al menos se intenté hacer-
lo) a una situacion que databa de fines del siglo pasa-
do, que conslstia basicamente en obligar a las firmas
ferroviarias a transportar grano a un precio sustancial-
mente menor que el costo total que ello les significaba.
Actualmente constituye la norma legal basica en lo re-
ferente al transporte de granos.

Sus principales caracterfsticas son las siguien-
14

tes:
. las tarifas de transporte por ferrocarril perma-
necen establecidas por el Gobierno, las bases
para su cambio estan contempladas en la ley, y
son fijadas por la CTC y no por las empresas fe-
rroviarias;

. los productores estan protegidos contra la in-
flacién y los incrementos en los costos, y pagan
8dlo una parte de los aumentos de los fletes, fi-
Jandose asimismo las cuotas méaximas que
seran pagadas por ellos; la cuota que seré pa-
gada por el productor no excedera un
porcentaje fijo del precio del grano;

. se amplfa la lista de productos incluidos bajo el
nuevo régimen, incorporando la canola, el lino,
el girasol y otros productos tradicionalmente no
beneficlados por el régimen del Crows nest
Pass.

1 Gobierno realizara una contribucion anual de
$ 658.6 millones (CCY), denominada el Crown
Benefit, que sera pagada a los ferrocarriles. Es-
ta suma representa la diferencla entre el costo
de transporte del grano en la campafia 1981-82
y lo que ios productores pagaban bajo las con-
diclones del Rate.
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. los ferrocarriles lievarén a cabo un programa
de inversiones para expandir su capacidad de
transporte en el oeste, son obligados a mante-
ner todos los ramales y pueden eventualmente
exiglrseles ciertas garantias sobre su performan-
ce en ¢l transporte de granos de exportacién;

. 8@ establece una nueva agencla, la GTA, que
coordinaré las operaciones de transporte y ma-
nipulacién de granos, que tendr4 a su vez un
comité asesor, el SGTC, que Incluird repre-
sentantes de los productores.

La definicion de un mecanismo para la fijaciéon
de los niveles tarifarios del ferrocarril es uno de los as-
pectos més importantes de la WGTA. Basicamente, los
fletes guardan proporcionalidad con la distancia, y son
determinados y publicados anualmente por la CTC. El
mecanismo para su determinacién se basa en la esti-
macion de los costos del ferrocarril y del volumen de
granos a transportar.

La WGTA define valores basicos para las tarifas
correspondientes al afio de su entrada en vigencla
(1984). Asimismo, especifica los componentes del cos-
to ferroviario atribuibles al movimiento de los granos
correspondientes al afio de su promulgacién; dichos
costos deberan ser actualizados cada cuatro afos por
la CTC. En el costo ferroviario atribuible al transporte
de granos se incluye una contribucion a los costos fi-
jos (que no puede exceder el 20%, por lo que es me-
nor que la media en el conjunto de tréficos ferroviarios).
En cuanto al volumen estimado de para granos trans-
porte, su proyeccion es reponsabilidad de la GTA.

En la WGTA el Goblerno Federal s8¢ comprome-
te a seguir aportando a las firmas ferroviarias una su-
ma fija anual de $ 658.6 millones (CCY), denominado
Crown Benefit. Esta cifra representa la diferencia entre
ol costo real del transporte ferroviario de granos en el
afo 1981/82 ylo que los productores efectivamente pa-
garon bajo el régimen del Crowsnest Rate. La diferen-
cla entre el costo total y el Crown Benefit constituye la
base de la tarifa que pagaran los productores. La idea
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subyacente es que para el afio 1981/82 el flete pagado
por los productores en concepto de transporte ferro-
viario bajo el sistema anterior (el Crowsnest Rate) y el
nuevo (la WGTA) hubiera sido similar. Pero el pago a
cargo de los productores subiré en e futuro en la me-
dida en que aumente el volumen a ser transportado, y
que la inflacién vaya erosionando el aporte guberna-
mental del Crown Benefit.

Las tarifas ferroviarias, entonces, tienen dos
componentes: el pagado por el productor y el pagado
por el Goblerno. Los sigulentes son tres ejemplos de
tarifas pagadas en 1985 (en délares canadienses co-
rrientes):

Pagado por Pagado por

Origen Destino el Productor el Goblemo
Swan River Thunder Bay 4.98 16.34
Saskatoon  Thunder Bay 5.62 18.52
Vegreville Vancouver 544 17.89
Edmonton  Prince Rupert 5.15 16.98

El tramo a cargo del productor es del 23%, en
tanto el tramo a cargo del Goblerno es del 77 porcien-
to. Con la aplicacion de la WGTA se espera que la par-
ticipacion de los productores tienda a aumentar. No
obstante, la ley prevé mecanismos para que la intro-
duccién de estos incrementos sea gradual. La particl-
pacién de los productores no podré exceder un clerto
porcentaje del precio del grano (estimado sobre la ba-
se de una "canasta’ compuesta por los sels principa-
les productos) en puerto. Este mecanismo de
proteccién al productor es denominado "red de segu-
ridad" (safety net), y los valores méximos fijados por la
WGTA son los sigulentes:

1984 4%
1885 5%
1988 8%
1987 9%
1888 10%

La WGTA cuenta con otras disposiciones:

. 8@ establece el principlo de paridad portuaria
en la costa oeste, por el cual el descuemnto por
transporte ferroviario se realiza sobre la base de
la distancia al puerto més cercano; ello tiende a
proteger a Prince Rupert, mas distante de las zo-
nas productoras que Vancouver,;

. Canadian National recibe un subsidio especial
por operar en el puerto de Churchil;

. 88 permite la competencla de los ferrocarriles
donde sus trazados convergen, y se determina
un mecanismo a través del cual los ferrocarriles
y clertos usuarios pueden pactar tarifas més ba-
ratas que las definidas por la CTC.

Aunque no forma parte de la WGTA, el Gobler-
no Federal se comprometid a realizar un conjunto de
inversiones en la rehabliitacion de ramales utilizados
para el trangporte de granos hasta 1989. El monto com-
prometido fue de $ 575 millones (CCY). En 1982 tam-
blén se habfa comprometido a adquirir 3840 vagones
tolva, 10 que representa una inversién del orden de los
$ 300 millones (CCY). De acuerdo con estimaciones de
Transport Canada, las erogaciones gubemamentales
en el transporte de granos serfan del orden de los $ 900
millones anuales (630 millones u$s) entre 1983 y 1992.

Cabe destacar que la WGTA incluye modifica-
clones en el marco institucional que afecta el transpor-
te de granos. La creacién de la GTA tiene por objeto
promover la eficlencia del sistema, realizar un segui-
miento permanente de la performance de los ferroca-
rriles y colaborar activamente en la adminlstracién del

18



sistema de alocacién de vagones. El GTC, también
creado porlaWGTA, incluye en su seno representantes
de virtualmente todos los sectores privados y publicos
involucrados en el transporte de granos. Es un orga-
nismo consuitivo, que ha demostrado ser influyente.

Vill. LA COORDINACION DE LA LOGISTICA

El sistema de transporte canadlense es suma-
mente complejo y la coordinacion de sus componen-
tes constituye un aspecto clave. Por ello, el
funcionamiento integral del sistema merece ser anali-
zado con cierto detalle. Ello obliga, en algunos casos,
a precisar las practicas comerciales y operativas.

Al acordar un contrato de exportacion de gra-
nos, la CWB presta especial atencion a la flexibilidad
de sus términos en lo que a transporte se refiere. Las
ventas se hacen sobre la base de entregas mensuales,
se fija un lapso de no menos de 15 dfas de aviso pre-
vio al arribo del buque, los compradores cada 4 dlas
comunican la posicién de sus buques, y Canad4 se
guarda el derecho de indicar en qué puerto quiere que
el buque cargue. Las condiciones de demora (demu-
rrage conditions) son standard, incluyendo general-
mente 5 dfas libres (25000 tn de carga a 5000 tn por
dfa). E! "demurrage fee" es del orden de los u$s 5000
diarios, y la "dispatch rate", la mitad. El CWB no tiene
como estrategla ganar "dispatch money". En cuanto a
los pagos por demurrage, son bastante reducidos. La
demora depende fundamentalmente del tipo de pro-
ducto que debe ser cargado. Por ejemplo, si debe com-
pletarse un embarque de grandes dimenslones de trigo
de muy alta calidad, o de cebada, es probable que el
tiempo insumido en juntar la mercaderia en el puerto
supere los tiempos pactados y se pague demurrage.
El tiempo medio de demora en los puertos de la Cos-
ta Oeste (actuaimente los que exportan la mayor par-
te del grano canadiense) se ubica entre 5 y 10 dias. El
sistema logistico opera como un tfpico "push system®,
en el que el impulso inicial proviene del CWB: sobre la
base de las ventas comprometidas y de la inminencla
del arribo de los buques semanalmente se fijan las cuo-
tas de compras a las firmas comerclalizadoras. El me-
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canismo de fijacion de cuotas requiere un conocimien-
to preciso de las existenclas. Una vez fijadas las cuo-
tas, la presién de cumplir con la movilizacién de los
granos recae sobre el sistema ferroviario y los produc-
tores: éstos deben posicionar los granos en los “pri-
mary elevators" y el ferrocarri debe recogerios y
transportarios hasta el puerto oportunamente fijado.
Todo el proceso debe completarse en el lapso de cua-
tro semanas. La primera semana se decide la aloca-
cién de los vagones, en la segunada semana los
vagones deben arribar a destino, en la tercera son car-
gados, y en la cuarta arriban a puerto y descargan.

Cabe destacar que los gastos de almacena-
miento (carrying costs) en los elevadores primarios y
portuarios estdn a cargo del CWB, por lo cual esta
agencia intenta reducirlos presionando fuertemente al
sistema de transporte, que logra movilizar el cereal
desde los predios hasta las terminales en un lapso re-
lativamente muy corto. Es decir, el CWB tiende a mini-
mizar la suma de los costos de demora y de inventario
en los elevadores primarios y terminales.

La mayor restriccién fisica del sistema de trans-
porte y almacenamiento la constituye la recepcion en
puerto. Usualmente no se presentan grandes conges-
tionamientos, dado que el CWB, conocedor de las res-
tricciones de un sistema de loglstica, no planifica flujos
mayores que los que las instalaciones pueden satisfa-
cer con un adecuado nivel de servicio. El mayor pro-
blema lo constituye el "mix" de los productos que se
exportan. Si en un perfodo de tiempo se movilizan gra-
nos de muy diversos tipos y calidades, la capacidad
efectiva se ve disminuida. De esa forma, la varlacion de
los productos comercializados constituye un factor de
primera importancia. La homogeneidad del "mix' para
exportaclon esta directamente relacionada con la ca-
pacidad del sistema de movilizar los productos y afec-
ta inversamente los costos loglsticos totales.

El buen funcionamiento de un sistema de este ti-
po tiene varios requisitos:

. un sistema de informacién que permita cono-
cer con precision las existenclas en las areas
productoras y en los elevadores primarios;




. un sistema de informacién que permita cono-
cer las existencias en las terminales;

. un sistema ferroviario con una alta capacidad
de respuesta;

. planificacion en el perfii temporal de las ventas,
comprometiéndose a entregar volimenes de los
distintos productos acordes con la produccién
esperada;

. clerta flexibilidad en materia de entregas en los
contratos de venta;

. proyecciones certeras sobre la produccion de
granos del pais y el comportamiento futuro de
los mercados;

. un claro conocimiento de las restricclones fisi-
cas del sistema logfstico.

Cabe destacar que un sistema loglstico de estas
caracterigticas esta basado en una conduccion centra-
lizada. Las oficinas de planeamiento comerclal del
CWB y sus operadores son los responsables de la per-
formance del sistema, ya que si comprometen ventas
que no se pueden cumplir, ello se reflejara inmediata-
mente en algunos indicadores de su gestién: mayores
gastos por demoras y mayores costos de stock en los
elevadores. Pero la coordinacion con las restantes Ins-
tituclones plblicas y privadas también es clave. Los sis-
temas de cuotas y de alocacién de vagones
constituyen las reglas del juego que permiten articular
a todas las partes involucradas (productores, exporta-
dores, ferrocarriles).

La planificacién comercial se basa en variables
que presentan diversos grados de incertidumbre. A fin
de reduciria, por el lado de la produccién canadiense,
el CWB dispone de un destacado equipo de expertos
que proyectan los resultados de la campafa. Asimis-
mo, el CWB cuenta con un sistema de seguimiento de
las campafias de los paises competidores, incluyendo
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un mapeo permanente (automatizado) de la evolucion
de las precipitaciones en las principales 4reas produc-
toras. En lo referente a las ventas, buena parte de ellas
se dirigen a clientes fijos, que compran anuaimente en
cantidades bastante constantes (China, Japén, Pert)).
Ello permite planificar con anticipacion las ventas en in-
tervalos mensuales. En sintesis, los componentes no
previsibles (al azar) han sido reducidos en forma subs-
tancial, lo cual permite un muy buen funcionamiento en
la movilizacién de ios granos.

El sistema de transporte de granos es eficaz y
relativamente eficiente. No obstante, los objetivos de
la organizacién adoptada no se remiten exclusivamen-
te a reducir los costos. También intentan proveer un
acceso justo y equitativo de los productores a los me-
dios de transporte, y proteger los intereses de los pro-
ductores mediante Importantes subsidios. Algunos
analistas consideran que las regulaciones existentes
demoran las respuestas ante l0s cambios que experi-
menta el medio, particularmente en lo referente a la
adopcién de nuevas tecnologfas. '°

Los costos de transporte del grano para expor-
taclén son muy elevados. Ello se debe fundamental-
mente a la desventajosa localizacion de las zonas
productoras, muy distantes de ios puertos de exporta-
clon. Los Cuadros 9 y 10 presentan estimaciones del
costo de movilizar trigo desde las zonas productoras
hasta los puertos de exportacion, tanto por la costa es-
te como por la costa oeste.'®

En dblares estadounidenses, los costos actua-
les sonde $ 38 y $ 21.5 por tonelada, respectivamen-
te. El aumento experimentado en los Gitimos afios
obedece a la inflacién, al aumento de las tarifas ferro-
viarias debido a la implementacién de laWGTA, y al au-
mento de algunas tarifas de manipulacién.

La presencia del CWB en el sistema de transpor-
te de granos es predominante. Parte de sus costos
operativos estén destinados a pagar los costos de al-
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macenaje, de demurrage y de eventuales fietes adicio-
nales. El Cuadro 11 presenta el monto global pagado
por el CWB por estos conceptos en 1986 en tres pro-
ductos (ios valores por tn no difieren mucho en otros
productos). También se incluye una estimacién de los
gastos correspondientes al interés y depreciaciéon de
los vagones tolvas adquiridos por el CWB. Para el ca-
so del trigo (el producto mas significativo) estos gas-
tos representan $ 7 por tn (casi 5 u$s).

IX.  CONCLUSIONES

A modo de conclusion, se propone evaluar algu-
nas de ias dimensiones mas relevantes del sistema ca-
nadiense de transporte de granos. Ellas son: la
perfomance del sistema, los costos de movilizar gra-
nos y la organizacién institucional.

La perfomance del sistema de movilizacion de
granos incluye su efectividad (que representa la capa-
cidad de satisfacer sus abjetivos) y su eficiencia (que
vincula su produccién con los insumos requeridos).
Una evaluacién detenida sobre la perfomance excede
el marco de este informe, no obstante lo cual pueden
volcarse algunas observaciones.

Las instalaciones de aimacenamiento presentan
un buen rendimiento, y una clara tendencia hacia el au-
menta. En términos globales, la capacidad de aimace-
namiento para todas las categorfas de elevadores
(excluidos los de chacra) es de 15 millones de tn, en
tanto los volumenes de produccién han fluctuado en
los 40 millones de tn en los ultimos afios, y los de ex-
portacién en 27.5 millones. Cabe destacar que el siste-
ma canadiense, por sus caracteristicas fisicas, tiene
cierta "duplicacion” de facilidades, ya que existen silos
terminales en Thunder Bay y en el rfo San Lorenzo que
elevan dos veces el mismo grano. Considerando indi-
vidualmente los principales segmentos, los elevadores
primarios tienen en la actualidad giros anuales de 3.5,
las terminales del Pacifico giros superiores a 10 y las
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del San Lorenzo algo inferiores a 6. Se observan ten-
dencias hacia la concentraciéon en unidades mayores,
en las cuales se busca obtener una mayor eficiencia.

En materia de transporte interno, la division mo-
dal es absolutamente clara: el tramo chacra-elevador
primario es llevado a cabo por el camién, y el tramo
elevador primario-terminal corresponde casli integra-
mente al ferrocarril. En los movimientos entre los puer-
tos de los Grandes Lagos y la costa este existe alguna
competencia modal entre los lakers y el ferrocarril, que
obedece fundamentalmente a la imposlbilidad de na-
vegar la via del San Lorenzo en invierno.

El ferrocarril, que es el principal responsable del
transporte interno de granos, presta un servicio muy
eficaz. AGin con un marco regulatorio muy exigente y
complejo, con dificultades para la carga, con algunas
restricciones de descarga en puerto y -fundamental-
mente- con las obligaciones del Crowsnest Pass y las
implicanciones sobre sus finanzas, las empresas ferro-
viarias exhiben un destacado desempeiio en el trans-
porte de granos. Las tendencias son hacia la operacién
de trenes de las mayores dimensiones posibles, con
vagones tolvas de 100 tn, reforzar el peso maximo ad-
misible en los tramos troncales, reducir los tiempos de
carga en los elevadores primarios (a través de incenti-
vos tarifarios), y agrupar los vagones que tienen un mis-
mo puerto de destino. Los principales impedimentos
para obtener una mayor eficiencia por parte de las em-
presas ferraviarias consisten en el requerimiento gu-
bernamental de operar en diversos ramales de baja
densidad y con poca capacidad portante, y en la regu-
lacion tarifaria que desincentiva la inversion.

Los costos unitarios totales por la movilizacion
delos granos de exportacion son elevados. Elio es fun-
damentalmente el resultado de las caracteristicas geo-
gréficas del sistema. La distancla media que recorre
una tn de grano canadiense hasta el momento de ser
embarcada hacia su destino final es muy extensa. Una
estimacion, ponderando las proporciones que se ex-
portan por ambas costas, arroja un valor medio de
2280 km. Los costos ai usuario son actuaimente del or-




den de los U$S 21y 38, hacia la costa oeste y este res-
pectivamente. A ello deberfan sumarse los aproxima-
damente U$S 13 por tn que absorbe el goblerno a
través del subsidio a la tarifa ferroviaria.'”

Una media ponderada entre los granos direcclo-
nados en uno y otro sentido (en proporciones del 60%
y 40% respectivamente) arroja un costo al usuario de
US$S 28 por tn, y un costo medio total (Incluido el sub-
sidio) de U$S 41 por tonelada.

Los valores presentados anteriormente no inclu-
yen el transporte de ultramar. Si bien no se dispone de
una adecuada informacién al respecto, puede estimar-
se que en promedio los fletes se sitan en el orden de
U$S 13 por tn (ponderando simultAineamente las ex-
portaciones efectuadas por el Pacffico y por el Atlanti-
co). De esa forma, el costo completo por el transporte
de los granos es de aproximadamente U$S 54, inclu-
yendo los pagos efectuados por productores y comer-
clalizadores, por el Goblerno Federal y el flete maritimo.

La organizacion institucional responde a un mo-
delo muy particular. Ei anlisis indica que los diversos
actores intervinientes en la movilizacién de granos han
acordado una suerte de sistema de programacién con-
certada, que permite resolver razonablemente los con-
flictos que pudieran suscitarse entre las partes, aunque
a costa de resignar alguna eficiencla. Ello requiere la
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existencia de diversos organismos oficlales, que en al-
gunos casos se controlan unos a otros. L.os dos meca-
nismos claves son el sistema de cuotas y el sistema de
alocacién de vagones.

El rol dominante del CWB no puede ser obvia-
do. Por ejemplo, el buen funcionamiento de la logfsti-
ca en general no es ajeno a que un solo operador (el
CWB) sea el responsable de las 3/4 partes de las ex-
portaciones. Este organismo planifica las ventas de
acuerdo con sus estimaciones de produccién, de ca-
pacidad del sistema de transporte y almacenamiento,
etc., centralizando decisiones muy importantes para
que el sistema funcione eficazmente. La buena progra-
macién interna de ese gran operador es la clave para
un uso racional de todo el sistema, que en la practica
puede ser definido como centralizado.

Finalmente, cabe destacar que el marco regula-
torio ha sido revisado recientemente, a través de la pro-
mulgacion de la WGTA. Si bien los mecanismos para
resolver los conflictos permanecen invariables, la nue-
va ley muestra una clara predisposicion a reducir sub-
sidios, a fomentar la inversion ferroviaria y a realzar la
participacion privada en la programacién de las activi-
dades de transporte de granos.

%8, tal como el de SLSA o la compra de vagones ferroviarios, pero, elio no afecta mayorments a l0s totales.
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CUADRO 1

PRODUCCION Y EXPORTACION DE GRANOS CANADIENSES
(en miles de toneladas)

1980 1981 1982 1983 1984 . 1985
PRODUCCION:
Trigo 18404 23922 26295 25596 20222 23046
Avena 2219 2578 2949 2165 1961 2227
Cebada 10649 12804 12882 9386 9197 11061
Colza 2483 1837 2246 2602 3407 3467
Otros 817 1300 1553 1185 1265 141
TOTAL 34572 42401 45925 40834 36052 41212
EXPORTACION:
Trigo 15215 15569 17973 20956 21285 17113
Ccbada 4086 3521 6002 5648 5536 2781
Colza 2420 2212 2040 1752 2460 2590
Otros 1993 2843 2848 1811 2407 1998
TOTAL 23714 26145 28843 30167 31688 24482

Fuente: Statistics Canada/Cw8



CUADRO 2

ELEVADORES HABILITADOS EN CANADA
AL 1 DE AGOSTO DE 1986

Numero Capacidad
(tn)

Elevadores primarios 1860 7740350
Elevadores 22 3701430
terminales
Elevedores de 28 467820
acondicionamiento
Elevadores de 24 3370920
transferencia
TOTAL 1934 15280520

Fuente: Agriculture Canada

CUADRO 3

CAPACIDAD Y VOLUMEN TRANSFERIDO POR LOS ELEVADORES PRIMARIOS

Ao
1974-75 1984-85 1994-95 (*)

Recepcién 19.3 27.2 38.0
(millones de tn)

Capacidad 9.6 8.0 6.6
(millones de tn)

Unidades operando 2814 1885 1260

Giro anual 2.0 3.4 5.8

Volumen operado 6850 14420 30200

por unidad (tn)

(*) Proyectado

Fuente: Weik, R.: "Recent and Potential Efficiency Gains in the
Grain Handling System. En A.G. Wilson (Editor) Grain
Transportation Research, The University of Manitoba Transport
Institute, Occasional Paper No.3, Noviembre de 1986.




CUADRO 4

RESUMEN DE LOS COSTOS VARIABLES DE LAS EMPRESAS FERROVIARIAS
PARA EL MOVIMIENTO DE GRANOS DE ACUERDO CON LA WESTERN GRAIN
TRANSPORTATION ACT
(En dblares canadienses de 1984)

Canadian Canadian Total
—_Nationel Pacific

Volumen de granos
transportados (en
millones de tn)

Costos variables
relativos al volumen
(millones de $)

17.5 15.4 32.9

410.7 304.1 714.8

Ramales dependientes del 3275.3 3712.4 6987.7

transporte de granos
(millas)

Costos variables

relativos a las lfneas

(millones de $)

51.0 52.0 103.0

P L T T

COSTOS VARIABLES TOTALES 461.7 356.1 817.8

Fuente: Canadian Transport Commission

CUADRO 5

INGRESOS PERCIBIDOS POR LAS EMPRESAS FERROVIARIAS POR EL
TRANSPORTE DE GRANOS EN 1984
(En millones de délares - CCY)

Canadian Canadian Total
National _ Pacific

Ingresos al ferrocarril
pagados por el cargador

Ingresos al ferrocarril
pagados por el Gobierno
Federal

Ingresos totales
percibidos por el
ferrocarril

Fuente: Canadian Transport

113.1 101.9 - 215.0

337.7 282.4 620.1

450.8 38.3 835.1
Commission
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CUADRO 6

EXPORTACION DE GRANOS CANADIENSES POR PUERTO
ANOS 1981/82 A 1985/86

(en miles de toneladas)

Item

Ano 1981/82 1982/83 1983/84 1984/85 1985/86
PUERTO DE CARGA
VANCOUVER 10338.8 10125.7 11107.9 9569.5 10789.0
PRINCE RUPERT 1286.2 1395.6 1398.8 1048.0 1401.7
SUBTOTAL PACIFICO 11625.0 42,5% 11521.3 40,0% 12506.7 41,9% 10617.5 47,0% 12190.7 51,4%
CHURCHILL 438.4 1,6% 556.7 1,9% 621.3 2,1% 437.2 1,9% 391.5 1,7
THUNDER BAY 957.9 606.6 882.8 662.9 825.1
OTROS (1) 623.5 175.7 424.0 384.0 237.2
SUBTOTAL LAGOS 1581.4 5,8% 782.3 2,7X 1306.8 4,4X 1046.9 4,6X 1062.3 4,5%
MONTREAL 2772.5 2672.0 2579.2 1979.0 1637.7
QUEBEC 4084.5 4545.7 3810.3 3071.3 2452.4
BAIE-COMEAU 1596.5 2578.2 2716.2 1867.6 2220.4
PORT CARTIER 2244.7 3430.6 2975.0 2063.9 1950.9
OTROS (2) 1865.2 1717.3 2295.5 726.1 1139.8
SUBTOTAL SAN LORENZO 12563.4 46,0% 14943.8 S51,9X 14376.2 48,1X 9707.9 43,0% 9401.2 39,6%
PUERTOS ATLANTICOS (3) 862.3 3,2% 657.3 2,3% 759.7 2,5% 450.4 2,0% 616.2 2,6%
OTROS PUERTOS (4) 259.3 0,9% 335.2 1,2X 294.0 1,0% 319.8 1,4% 49.1 0,2%
TOTAL 27329.8 100,0X 28796.6 100,0X 29864.7 100,0% 22579.7 100,0% 23711.0 100, 0%

(1) Collingwood, Midland, Goderich, Sarnia, Windsor, Toronto, Port Colborne y Prescott
(2) Sorel y Trois-Rivieres
(3) Fundamentalmente exportaciones desde elevadores primarios

Fuente: Canadian Grain Commission Economics and Statistics Division




CUADRO 7

PUERTOS DE RECEPCION Y REEMBARQUE EN EL TRAMO
INFERIOR DEL RIO SAN LORENZO

Puerto Titular Numero de Capacidad
Elevadores (000 tn)

Montreal Sociedad del

Puerto de Montreal 3 515.2
Baie Comeau Cargill Ltd. 1 469.8
Port Cartier Les Silos Port 1 293.0

Cartier (1)

Quebec Bunge of Canada Ltd. 1 224.0
Sorel Les Elevateurs de
Sorel Limitee 1 146.5

Trois-Rivieres Les Elevateurs de
Trois-Rivieres 1 167.4

TOTAL 1815.9

(1) Joint-venture entre Louis Dreyfus Canada Ltd. y Range Grain Co

Fuente: Agriculture Canada



CUADRO 8

FLETES MARITIMOS PARA EL TRIGO CANADIENSE

En USS por tonelada

Desde Puertos del Pacifico

Desde Puertos del Atlantico

hasta Japon Hasta Amsterdam/Rotterdam
1982 Agosto 5,00
Septiembre 19,50 6,00
Octubre 19,50 6,00
Noviembre 15,50 5,00
Diciembre 15,75 6,00
1983 Enero 15,75 6,00
febrero 16,75 6,00
Marzo 16,75 6,00
Abrit 18,00 6,35
Mayo 18,50 6,85
Junio 18,50 6,50
Julio 17.50 6,00
Agosto 17,60 6,00
Septiembre 17,60 6,00
Octubre 18,00 6,00
Noviembre 18,50 7,50
Diciembre 18,50 7,50
1984 Enero 18,50 7,50
Febrero 18,00 7,50
Marzo 18,25 7,50
Abril 18,50 8,50
Mayo 19,50 8,50
Junio 19,50 8,50
Julio 18,50 8,50
Agosto 18,75 8,75
Septiembre 19,50 8,75
Octubre 19,50 8,75
Noviembre 20,00 9,00
Diciembre 20,00 9,45
1985 Enero 19,50 9,50
febrero 20,00 9,50
Marzo 20,00 9,50
Abril 20,00 9,50
Mayo 19,50 9,50
Junio 19,00 9,50
Julio 18,00 7.7
Agosto 17,00 7.00
Septiembre 17,50 7,25
Octubre 17,50 7,75
Noviembre 18,00 7,75
Diciembre 18,00 7.00
1986 Enero 18,00 7.00
Febrero 17,75 7.00
Marzo 17,50 7.00
Abril 17,00 6,75
Mayo 17,25 6,75
Junfo 16,50 6,75
Julio 16,25 5,25

fuente: Canadian Grain Commission




CUADRO 9

COSTO ESTIMADO DE MOVILIZAR TRIGO DESDE LAS PRADERAS
CANADIENSES HASTA LOS PUERTOS DE EXPORTACION
VIA PUERTOS DEL PACIFICO
(En délares canadienses corrientes por tonelada)

1982/83 1983/84 1984785 1985/86

Costo en el

elevador primario
Manipuleo 7.24 7.38 7.53 7.76
Otros 5.93 6.57 9.82 9.36

Transporte
ferroviario hasta

la terminal 5.07 5.64 8.08 6.3

Costos en la terminal

Almacenamiento 0.89 0.92 1.99 2.03
Transbordo 4. 74 4.98 5.08 5.23
TOTAL 23.87 25.49 32.5 30.68

Fuente: Canadian Grain Commission
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CUADRO 10

COSTO ESTIMADO DE MOVILIZ2AR TRIGO DESDE LAS PRADERAS
CANADIENSES HASTA LOS PUERTOS DE EXPORTACION
A TRAVES DE LOS GRANOES LAGOS Y EL SAN LOREN20
(En délares canadienses corrientes por tonelada)

1982/83 1983/84 1984/85 1985/86

Costo en el

elevador primario
Manipuleo 7.24 7.38 7.53 7.76
Otros 5.93 6.57 9.82 9.36

Transporte
ferroviario hasta
la terminal 5.07 5.64 8.08 6.30

Costos en la terminal
Almacenamiento 0.59 0.92 1.99 2.03
Transbordo 4.67 4.90 5.01 5.24

Transporte en los
Grandes Lagos 16.9 17.31 18.32 19.77

Costos en la segunds

terminal
Almacenamiento 0.69 0.58 1.03 1.45
Embarque 1.47 1.56 1.60 2.40
TOTAL 42.86 44 .86 53.38 54.31

Fuente: Canadian Grain Commission




CUADRO 11

COSTOS OPERATIVOS DEL CANADIAN WHEAT BOARD EN
TRANSPORTE Y ALMACENAMIENTO - ANO 1986
(en miles de dolares canadienses)

Item Pool del Trigo Pool de Trigo Duro Pool de la Avena
Monto Monto Monto Monto Monto Monto
Global por Tn Global por Tn Global por Tn

Costos de almacenar: (1)

Elevadores de campa/a 80147.7 4.23 6528.6 3.87 1056.9 5.32
Elevadores terminales 27039.9 1.43 2763.7 1.64 539 2.72
Subtotal 107187.6 5.66 9292.3 5.51 1595.9 8.04
Demurrage 6530.2 0.35 888.8 0.53 37.3 0.19
Fletes Adicionales 8087.4 0.43 201.7 0.12 147.1 0.74

Interes y depreciacion en
los vagones tolva de la CwB 10681.2 0.56 951.2 0.56 111.9 0.56

(1) “Carrying charges" en el original

Fuente: Canadian Wheat Board, Annual Report 1985/86
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FIGURA 1 - Mapa de areas productoras
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FIGURA 2 - Esquema de movimientos
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FIGURA 3 - Tarifas del transporte automotor

Costos y proporciones del transporte automotor en 1984.  Transporte de corta y mediana distancia
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FIGURA 4 - Plano del St. Lawrence Seaway
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ANEXO |

GTA
SCA
SGC
SLSA
TC

WGTA

USTADO DE ABREVIATURAS

Canadian currency (*)

Canadian Grain Commission
Canadian National Railway
Canadian Paclific

Canadian Transport Commission
The Canadian Wheat Board
Grain Trangportation Agency
Lake Shippers' Clearence Association
Senior Grain Committee

St. Lawrence Seaway Authority
Transport Canada

Western Grain Transportation Act

(*) En el informe, un dblar canadiense equivale a 0.70 dolar estadounidense.



ANEXO Il
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Earl, Paul
U. of Manitoba Transportation Institute
Investigador

Gosman, Peter
Canadian National Railways
Marketing

Groundwater, Dick
Canadian Grain Commission
Commissioner
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The Canadian Wheat Board
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Martinelli, Bob
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The Canadian Wheat Board
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Transport Canada
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ANEXO Il

COSTOS DE LA MOVILIZACION DE GRANOS

Copla del articulo "Running a tonne through the system".
Publicado por "Grain Matters - a letter from The Canadian Wheat Board".

RUNNING A TONNE THROUGH THE SYSTEM

From time to time, we've published articles in Grain Matters that show the steps in getting Prairie farmers’ grain
to market and how much each costs farmers. As these costs have changed over the years, we thought it would be
useful to take another look at the cost of running a tonne through the system.

This article, like the one published in June, 1984, is broken down into two sections. The first part covers the
shipment of a tonne of wheat from country elevators to Thunder Bay, Churchill, and ports on the West Coast. The
second part then covers costs of moving a tonne of wheat from Thunder Bay eastward, using the Port of Montréal
as an example. The 1984 costs have been listed alongside for comparison.

When we last ran this comparison in 1984, costs then were up substantially from 1979. This year's total costs
to the St. Lawrence are down, mainly because of lower iake freight and bunker fuel charges. Insurance costs are al-
so down because of the lower value of the grain.

FROM THE COUNTRY ELEVATOR TO THE TERMINAL

Country Elevator Terminal
s - Rail
— _, -
JESEENS——— \v,:' ' E R4 i 'H'ul H
. . . N —
| w-a-v‘%‘*n'mh . l e ‘
Cost (dollars per tonne)
1984 1986
1. Elevator tariff and removal of Dockage-This is deducted by the grain 7.60 7.93
company for welghing and elevating a farmer’s delivery for loading the
railcar when spotted, and the removal of dockage. An average tariff is
used here.
2, Carrying Charges-This covers country elevator storage costs and 5.45 423

compensates the grain companies for money they have to borrow to
buy grain from the farmers on our behalf. (The 1986 figure is the ave-
rage from the 1985-86 Wheat Board pool account).

TOTAL 13.05 12.16



FROM THUNDER BAY EASTWARD

From Thunder Bay to instore Montréal

T Te—

1. Lake Freight-This is paid to the lake vessel owner for supplying the ves-
sel to move grain to the St. Lawrence. The figures shown are the average rates
for the shipping season including bunker fuel costs. For 1986, the costs of April
1, 1987 are used.

2.  Lake Freight Broker-The lake freight broker handles all vessel arrange-
ments, such as payment of the cargo rate or canal tolls. The broker aiso hand-
les all paper transactions on the vessel's behalf. The fee shown is a standard
rate paid to the broker.

3. Cargo Rates-This is paid by the Wheat Board to the lake freight broker.
The broker turns the money over to the Lakehead Harbour Commission for use
of the harbour facilities at Thunder Bay.

4. Insurance on Lake Freight Cargo-The Wheat Board arranges to have
an insurance company cover the value of all cargoes in case of a mishap whi-
le the grain is being shipped to the St. Lawrence.

8.  Welland Canal Tolls-This Is paid by the broker to the St. Lawrence Sea-
way Authority for a laker’s use of the Welland Canal. The broker in turn collects
this money from the Wheat Board.

8. St Lawrence Seaway Tolls-Same as the above except the fee covers
the use of locks in the St. Lawrence River.

7.  Inward Elevation into Montréal Transfer Elevator-This fee is paid by
the Wheat Board to the terminal transfer elevator in Montréal for its services in
feceiving the graln from the laker as it Is discharged.

TOTAL

GRAND TOTAL

>

(dollars per tonne)
1984 1986
13.28 12.14
0.10 0.10
0.65 0.49
582 442
0.40 0.50
0.52 0.52
2.30 2.47
17.217 16.221
44 218 42.242

a7



Rail

1. Rail freight charge-This is deducted from the farmer’s initial payment by
the grain company and goes to the railways as payment for moving grain from
the country elevator to the terminal. The figures shown are averages.

2.  Canadian Transport Commission-Grain coordinators at Thunder Bay
and Vancouver allocate rail cars to the terminals in order to maximize unloads
and distribute grain that can be pooled as equitably as possible between termi-
nal elevators.

Terminal

1. Canadian Grain Commision Fees-This is paid by the Board's agent to
the Canadian Grain Commission for weighing and grading of grain as it unioads.
ltalso includes cancellation of terminal warehouse papers once the grain Is ship-
ped. The Board agent is in turn repaid by the Board.

2. Terminal Elevators Inward and Outward Elevation-This is paid by the
Wheat Board to the terminal elevator for services provided in receiving and ele-
vating the grain into storage and for services provided in getting the grain to co-
me out of the spout for vessel loading.

3. Terminal Storage-This goes to the terminal elevator companies for sto-
ring grain until it can be shipped forward. The 1986 figure represents the avera-
ge cost per tonne for terminal storage in the 1985-86 crop year.

4. Drying-Tough or damp grain unloading at the terminal must be either na-
turally dried with other stocks or artificially dried. For 1986, average terminal
drying costs in the 1985-86 crop year are shown.

5. Lake Shippers’ Clearance Association- The L.S.C.A. acts as a clearing
house for all documentation at Thunder Bay (i.e.warehouse receipts, bills of la-
ding, etc). They are also responsible for allocation of lakers to the different Thun-
der Bay terminals.

6. Superintendence- This is paid by the Wheal Board to an agent for su-
pervising loadings to vessels and insurring the cargo is loaded in good order.

7. Forwarding Brokerage-This is paid to an agent for handling all documen-
tation as a vessel completes loading. Examples are bills of lading, weighing and
inspection certificates, and phytosanitary certificates.

TOTAL

=

720 597 )
Financed by the federal
government
720 5.97
Cost
(dollars per tonne)
1984 1986
77 ¥
410 431
1.73 1.43
047 122
043  0.07
015 0.15
046 0.46
$ 6751 7891



From Instore Montréal to Vessel Loading
(FOB)

Note: These services are paid by the farmer oniy on a FOB contract but
are recovered in the sales price. Since most sales contracts are based "instore
at the terminal”, these costs have been broken out into a separate category.

1. Outward Elevatlon-This is paid to the transfer elevator for elevating the
grain and arranging for it to come out the loading spout.

2. Superintendence-This Is paid to an agent for supervising ioadings to
ocean vessels at the transfer elevator and for insuring the cargo Is loaded in

good order.

3. Forwarding Brokerage. The forwarding broker in the St. Lawrence per-
forms much the same function as Thunder Bay.

4. Wharfage-This fee is paid to the National Harbours Board for use of the
port's wharf facllities.

e

7 -
/| w b

47""' A\
s A 3 fo-
S NP ¢ - -
/./ = 5 ?{ o Domestic only
71 1 ) g W Export only

) U‘\; © Export and domestic
SR~

)

Cost
{dollars per
1984
$ 126
$ 015
$ 046
$ 23

TOTAL $ 1.551

t-nne)
1986

$ 134

$ 0.15

$ 0.46

$ 26

$ 1.661
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West Coast
1. Elevation-Same as Thunder Bay.
2. Superintendence-This service is handled by company representatives
3. Forwarding Brokerage- Handled by the company.

4.  Wharfage-This fee is pald to the National Harbors Board for use of the
port's whart facilities.

8. Canadian Grain Commission Fees-This is the same service as that pro-
vided at Thunder Bay for weighing, grading and canceliation of terminal ware-
house receipts. It is part of the fobbing costs at the West Coast.

8. B.C. Clearance Association-Like its counterpart at Thunder Bay, this
assoclation acts as a clearing house for all documentation at West Coast ports.
It is included in the cost of fobbing.

TOTAL $

Other harbour services such as stevedoring and arrangements for ves-
sel berthing are also involved in getting a vessel loaded and moved out of a port.
Fees for these services were about 26 cents a tonne in 1986. However, these
have not been listed in the table because they are paid by the customer, not the
farmer.

Other occaslonal costs not included in the total, but paid by the farmer,
Include additional freight to terminals, handling and stop-off charges, and inte-
rest and depreciation on farmers'Wheat Board hopper cars. While rall freight is
deducted at the country elevator to the nearest destination, sometimes grain
must be shipped longer distances to meet needs at other ports. This is a cost
to Wheat Board pool accounts. In 1985-86, the additional freight cost to the
wheat pool account was about 43 cents per tonne. Handling and stop-off char-
ges are assessed by the railways for shipping through an inland terminal. In
1985-88, the cost to the wheat pool account was about three cents per tonne.
Interest and depreciation charges for Board hoppers totalled about 56 cents
per tonne for the 1985-86 wheat pool account.

One other service and cost not included in the grand total, but paid by
the farmer Is the Canadian Wheat Board. The Board provides transportation ser-
vices through its job in coordinating Prairie grain movement from the country
elevator to export position and domestic markets. The Board’s total administra-
tive expenses to farmers were $ 1.01 a tonne for wheat in 1985-86. Only a small
proportion of this can be attributed to transportation services alone. Total ad-
ministrative costs to farmers to the Wheat Board in 1984-85 were $ 1.16 a ton-
ne for wheat.

Cost

(dollars per tonne)
1984 1986

$ 410 $ 4N

$ 085 $090
$ 77 §$ 8
$ 025 $030
$ 498 $ 523



Este trabajo se termind de imprimir en la
Unidad de Informacién y Documentacion de la
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