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Las exportaciones argentinas 
y el desafío logístico* 

Argentina’s external trade and logistics 
performance 

• Resumen

La Argentina ha mostrado un comportamiento fluc-
tuante en el comercio mundial en las últimas décadas,  
con una participación que ha oscilado entre el decreci-
miento y el estancamiento.  Muchos son los factores que 
contribuyeron a dicho desempeño, entre ellos las defi-
ciencias en logística, tanto aquellas vinculadas a políticas 
públicas, tales como infraestructura o funcionamiento 
de las agencias gubernamentales de intervención, como 
también las del ámbito privado, como servicios logísti-
cos disponibles para exportadores. El desempeño logís-
tico de Argentina en el período 2017-2018 no muestra 
mejoras con respecto al período anterior, por lo que las 
acciones de políticas públicas deben enfocarse tanto ha-
cia el desarrollo de aquellos componentes que están bajo 
regulación del Estado,  como hacia el impulso de los 
actores involucrados, con la finalidad de lograr un des-
empeño que se convierta en un verdadero aliado de los 
exportadores.
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• Abstract

 
In recent decades, Argentina has shown a fluctuating beha-
vior in world trade, with a participation that has oscillated 
between decline and stagnation. Many factors have contri-
buted to this performance, including deficiencies in logistics, 
both those related to public policies, such as infrastructure 
or customs operations, as well as in generally private sphere, 
such as the logistics services available to exporters. Argenti-
na’s logistics performance in the 2017-2018 period does not 
show any improvement, so public policy actions should focus 
both on the development of those components that are un-
der state regulation and on the impulse to the actors invol-
ved towards a logistics that becomes a true ally of exporters.  
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Introducción

 
En este artículo se realizará una evaluación del desempe-
ño logístico de Argentina durante el período 2017-2018, 
avanzando con lo iniciado en la publicación anterior de la 
autora sobre la logística y la integración a las cadenas glo-
bales de valor1. La importancia del seguimiento del des-
empeño logístico de un país radica en que éste incide di-
rectamente sobre la competitividad de las exportaciones al 
reducir los costos de la cadena de valor del bien a exportar 
y al otorgar previsibilidad y confianza a la operación, por 
lo que el análisis del desempeño logístico se torna un as-
pecto clave para apoyar la expansión comercial externa.

La logística facilita las exportaciones al posibilitar que un 
producto se traslade del productor al consumidor de un 
modo ágil, seguro y eficaz. Según destacó el  Banco Mun-
dial en su Informe de Desempeño logístico 2010, los ín-
dices del 2007 y 2010 dejaron en evidencia que, entre paí-
ses con el mismo ingreso per cápita, aquellos con el mejor 
desempeño logístico experimentaron un crecimiento adi-
cional del 1% en el producto interno bruto y 2% en el co-
mercio2.

El análisis del desempeño logístico argentino, así como 
de cualquier otra variable que influya sobre el desarrollo 
exportador, es esencial para aumentar las exportaciones, 
dado que el país ocupa el puesto número 47 del ranking 
mundial de exportadores de mercaderías y representa tan 

solo el 0,3% del comercio mundial, con una participa-
ción que ha venido decreciendo desde la posguerra según 
muestra el cuadro I3. Otro dato que indica la problemá-
tica exportadora argentina es que, desde el año 2011, los 
montos exportados fueron decreciendo en forma constan-
te según muestra el cuadro II, con la excepción de 2017 
donde el aumento fue tan solo del 1,12% con respecto a 
2016. Este leve incremento se dio en un contexto global de 
crecimiento exportador, donde el valor de las exportacio-
nes mundiales aumentó 11%4.

Si bien existen múltiples causas del magro desempeño ex-
portador de Argentina, muchas de ellas son causas coyun-
turales marcadas por la volatilidad de los instrumentos 
de política económica y comercial del gobierno de turno, 
generalmente de corto plazo y subordinadas a cuestiones 
apremiantes,  como la inestabilidad cambiaria, las altas ta-
sas de interés que restringen la inversión, la inflación,  la 
presión fiscal o la falta de reglas claras5. Otras causas son 
de larga data, como el rezago tecnológico, las brechas de 
infraestructura,  productividad e innovación y  la buro-
cracia de las agencias gubernamentales de intervención y 
control con superabundancia de trámites al momento de 
exportar, con controles excesivos y muchas veces super-
puestos, todo lo cual genera demoras, aumentos de cos-
tos y problemas de previsibilidad al exportador argentino 
frente a otros oferentes internacionales6. En este contexto, 
la adecuada planificación y gestión logística reduce los 
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1. Para la publicación mencionada consultar MARINUCCI, E (2016) “La logística y la integración a las cadenas globales de valor”. Cuadernos de Políti-
ca Exterior Argentina, número 124, julio-diciembre, Ed CERIR, Rosario. Disponible en http://www.publicacionescerir.com/pdf/CUPEA/cupea124.pdf 
2. Para ampliar esta información ver Índice de Desempeño logístico 2010 “Connecting to compete 2010” elaborado por el Banco Mundial. Disponible 
en http://documents.worldbank.org/curated/en/892771468176947796/pdf/558520WP0P10181LIC10LPI20101for1web.pdf.  Fecha de consulta 02 de 
diciembre de 2018.
3. El puesto número 47 fue ocupado por Argentina en 2017, último año de medición disponible al momento de la realización de este trabajo. Para más 
información y ver el listado de exportadores mundiales del 2017 consultar  la base estadística de la Organización Mundial de Comercio, DATA. Dispo-
nible en https://www.wto.org/spanish/res_s/statis_s/its2014_s/its14_world_trade_dev_s.pdf. Fecha de consulta 10 de diciembre de 2018.
4. Según la OMC, el fuerte crecimiento del volumen del comercio en 2017  fue atribuible principalmente a factores cíclicos, ya que el crecimiento 
mundial del PIB, a tipos de cambio del mercado, alcanzó el 3,0%, frente al 2,3% el año anterior. Esta actividad económica estuvo impulsada por el 
incremento del gasto de inversión, en particular en los Estados Unidos, y por el aumento del consumo, especialmente en Japón. Mientras tanto, China 
y la Unión Europea mantuvieron una tasa de crecimiento sostenida, lo que proporcionó una base sólida para la demanda mundial […].El incremento 
del comercio de mercancías, en volumen, registrado en el 2017 se debió, en parte, a la debilidad del comercio durante los dos años precedentes, lo que 
estableció una base de referencia más baja para la expansión actual. El hecho de que el crecimiento del comercio en términos de valor fuera más sólido 
que en términos de volumen refleja tanto el aumento de las cantidades como el incremento de los precios. Véase Organización Mundial de Comercio 
(2018) World Trade Statistical Review 2018. Disponible en https://www.wto.org/spanish/res_s/statis_s/wts2018_s/wts2018chapter03_s.pdf. Consulta 
04 de septiembre de 2018.
5. Conclusiones tomadas en base a entrevistas realizadas a empresas Pymes productoras de bienes manufacturados , agentes de carga internacional, 
despachantes de aduana que solicitaron permanecer anónimos. Al hablar de restricciones a la inversión se hace referencia a las nuevas tecnologías, 
bienes de capital o investigación y desarrollo para la innovación. 
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costos de la cadena de valor y del comercio, por ello su 
análisis permite indagar sobre la agilidad, eficacia y efi-
ciencia con que las empresas se conectan a las oportuni-
dades internacionales.

De todas las causales que afectan al desempeño exporta-
dor, en este trabajo nos focalizaremos en los problemas lo-
gísticos, dado que la disciplina ha dejado de ser un simple 
concepto de entregas de mercaderías, para convertirse en 
una importante variable estratégica dentro de la estructu-
ra de negocios de una empresa, que, en la presente inves-
tigación, constituirá un avance sobre los datos analizados 
en el trabajo anterior6.

Para el análisis de la evolución logística del período 2017-
2018, se tomarán los datos del Índice de Desempeño Lo-
gístico 2018 -en adelante IDL- que elabora el Banco Mun-
dial7. Además se utilizarán datos obtenidos a través de 
los principales actores de la logística y las exportaciones,  
como organismos de intervención y control sobre las mer-
caderías a exportar e instituciones privadas como dadores 
de cargas, transportistas, agentes proveedores de servicios 
logísticos y exportadores.

1. El desempeño logístico de Argentina.

Para esta descripción, entenderemos por logística a la acti-
vidad que el Council of Supply Chain Management Professio-
nals, define como “el proceso de planeación, implementación 
y control de los procedimientos para la eficiencia y efectivi-
dad del transporte y almacenaje de mercaderías, incluyendo 
servicios e información relacionada, desde el punto de origen 
al  punto de destino de consumo, con el propósito de satis-
facer los requerimientos del cliente”. Esta definición incluye 

las entradas y salidas de una organización y todos los movi-
mientos internos y externos a ella e implica, como resultado 
de tal planificación, la llegada de un bien al lugar de consu-
mo en la cantidad, la calidad, el costo y el tiempo concertado 
previamente8. Según el LPI 2018, Argentina  se encuentra en 
el puesto número 61 del desempeño logístico, según mues-
tra el cuadro III. Si bien esta posición pareciera implicar una 
mejoría con respecto al índice publicado en 2016, cuando el 
país ocupaba el puesto número 66, si observamos su punta-
je notamos que en 2018 alcanzó tan solo 2,89 puntos fren-
te a los 2,96 del 2016, lo que significa que su desempeño ha 
empeorado. Los problemas de logística tienen larga data, no 
solo en Argentina sino en América Latina en su conjunto y 
están relacionados tanto a la falta de políticas públicas orien-
tadas a la mejora como a la visión no integrada de las mis-
mas. Jaimurzina, Pérez y Sánchez (2015) hablan de proble-
mas históricos en la implementación de políticas sectoriales 
en América Latina, donde ha predominado la segmentación 
de actividades y funciones producto de marcos legales y re-
gulatorios incompletos carentes de instrumentos de control 
y fiscalización acordes a la nueva realidad logística mundial. 
Otra falencia que los autores observan en la región, es la falta 
de criterios de sostenibilidad en el diseño y formulación de 
políticas, así como la promoción de planes y proyectos cor-
toplacistas de infraestructura o transporte, que terminan 
siendo disociados de otros sectores de la economía, afectan-
do, con ello, los resultados esperados en el desarrollo soste-
nible de la región (Jaimurzina, Pérez y Sánchez, 2015:14). El 
desempeño argentino viene desmejorando año a año desde 
2007, momento del primer índice,  cuando el país se coloca-
ba en el puesto número 45, según se muestra en el cuadro V. 
Las mejoras del 2018 con respecto al índice del 2016 se sitúan 
en solo un indicador: embarques internacionales. En los cin-
co restantes el desempeño ha desmejorado, según caracterís-
ticas que a continuación se describen. 
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6. Cuando se habla de agencias gubernamentales se hace referencia a todas aquellas que tienen intervención, autorización y control sobre un producto 
a exportar, caso de la aduana y otros organismos sanitarios, fitosanitarios y similares MARINUCCI E, op cit.
7. El Índice de Desempeño Logístico –IDL- es un índice elaborado por el Banco Mundial cada dos años a través de encuestas realizadas a actores de la 
logística, tales como Transitarios o Freight Forwarders y transportistas, el cual mide el desempeño de la logística dentro de un país. Para el análisis se 
toman seis indicadores: 1) la eficiencia de las aduanas y gestión de despachos en frontera, 2) la calidad de la infraestructura para el transporte y comer-
cio, 3) la facilidad de organizar envíos internacionales a precios competitivos, 4) la competencia y calidad de los servicios logísticos, 5) la posibilidad de 
realizar seguimiento de envíos y 6) la frecuencia de las salidas y el cumplimiento de los plazos para que los envíos lleguen a sus destinatarios.
8. El Council of Supply Chain Management Professionals se originó en 1963 como una asociación sin fines de lucro de profesionales de Cadenas de 
Suministros, dedicada a la promoción y difusión de la investigación y el conocimiento sobre la gestión de dichas cadenas. Su objetivo es apoyar a sus 
miembros en la gestión de cadenas de suministros. Cuenta con más de 9.000 miembros, y es la primera Asociación Mundial de Profesionales del sector. 
Tiene su base central en Estados Unidos y cuenta con delegaciones en 71 países



8

 
1. Eficiencia en los procedimientos 
de aduana y gestión de despachos en 
frontera.
El IDL desglosa el análisis de la eficiencia en los procedi-
mientos de aduana y la gestión de despachos en frontera 
en cinco subcomponentes. El primero se refiere a tiem-
pos demandados para los procedimientos o trámites en 
frontera –operaciones aduaneras- para las operaciones 
de exportación e importación, donde la eficiencia de los 
procedimientos aduaneros afecta los plazos para realizar 
los trámites; el segundo a la facilidad para realizar dichos 
trámites;  el tercero a los requerimientos sobre los ges-
tores que realizaron los trámites;  el cuarto a la existencia 
de garantías para liberar los despachos y, el quinto, a los 
controles sobre los embarques. El Banco Mundial resal-
ta que “los tiempos demandados para los despachos de 
aduana aumentan significativamente cuando las mercade-
rías son inspeccionadas físicamente, aún en los países de 
mejor desempeño, aunque dichas inspecciones prevale-
cen más en los países de bajo desempeño logístico donde  
un mismo embarque puede llegar a ser sometido a veri-
ficaciones repetidamente por múltiples agencias” (Banco 
Mundial, 2018:23).  Los procedimientos de aduana están 
íntimamente vinculados a la competitividad de las expor-
taciones y, como sostiene Arola, “si queremos que nues-
tras empresas sean competitivas, el país también lo debe 
ser y para ello el factor determinante son las Aduanas, así 
como todas las Administraciones que con ella intervie-
nen en las operaciones de comercio exterior. Por eso las 

Administraciones deben disponer de todos recursos téc-
nicos y humanos necesarios. La Aduana es clave para la 
competitividad de un país” (Arola, 2018:2)9.  En el caso de 
Argentina, en el período analizado se pusieron en prác-
tica cuatro programas tendientes a agilizar los trámites 
de exportación, los cuales fueron diseñados siguiendo 
los lineamientos del Acuerdo sobre facilitación del co-
mercio de la Organización Mundial de Comercio, siendo 
ellos: formalización,  desburocratización,  reingeniería de 
procesos aduaneros y desarrollo organizacional. Dichos 
programas están en la fase de implementación gradual 
y el organismo a cargo es la Administración Federal de 
Ingresos Públicos –AFIP-, dentro de la cual se encuen-
tra la Dirección General de Aduanas, organismo del que 
dependen las gestiones y procedimientos en frontera10. 
Tales programas tienen como objetivo agilizar los trámi-
tes y tornarlos más transparentes e incluyen los proce-
dimientos en las demás agencias de intervención sobre 
bienes a exportar y que, también, tienen efecto sobre los 
plazos y costos de la mercadería en función de la canti-
dad de trámites y/o controles demandados, tal es el caso 
de los organismos sanitarios, fitosanitarios y otros de in-
tervención. Es de resaltar que estos planes de mejora aún 
no culminaron su etapa de implementación, por lo que 
será menester, una vez finalizada, realizar su evaluación. 
Por este motivo, del éxito de la implementación depende-
rá el impacto sobre los resultados del próximo IDL 2020. 
Dentro de tales programas, se destaca la implementación 
de la iniciativa “exporta simple”,  un tipo de envío puerta 
a puerta que permite a las empresas Pymes exportar sin 

9. Para nota completa ver AROLA (2019), UNO y Arola sellan una alianza estratégica para impulsar la Aduana en España, Revista Empresa Exterior, 01 
de marzo, Madrid. Disponible en https://empresaexterior.com/art/69564/uno-y-arola-sellan-unaalianza-estrategica-para-impulsar-la-aduana-en-es-
pana?utm_campaign=news-empresa-exterior-semanal010319&utm_medium=email&utm_source=acumbamail. Fecha de consulta 01 de marzo de 
2019
10. Entre ellos podemos citar: Sistema Integral de Monitoreo de Importaciones (SIMI). Evaluación de capacidad económico financiera, Operador Eco-
nómico Autorizado (OEA), Nuevo modelo de control para la hidrovía Paraguay-Paraná - Fase 3, Sistema integral de gestión de riesgo; Implementación 
de un modelo integral de riesgo aduanero;  Nuevo sistema de atención en frontera - Fase 2; Mejoras en el procedimiento puerta a puerta y desarrollo 
SECUREX; Reingeniería y digitalización de trámites sumariales; Aplicación de Big Data a procedimientos aduaneros y servicio a terceros organismos; 
Mejoras en la infraestructura tecnológica aduanera; Adecuación sistémica del SIM; Reingeniería de servicios extraordinarios y horas extra; Saneamien-
to y reingeniería de rezagos y secuestro; Nuevo modelo de valoración Aduanero; Modelo de fiscalización y auditorías para el e-SEFIA; Desarrollo de 
catálogos de productos; Reingeniería del Centro Único de Monitoreo aduanero (CUMA); Reingeniería del programa Exporta Simple; Competitividad 
y logística portuaria; Modelo Ventanilla Única de Comercio Exterior (VUCE); Regímenes especiales y sistemas de desbloqueos para landing de inver-
siones; Estrategia de trazabilidad de las mercaderías; Reingeniería de manifiestos Aduanero; Mejora continua de reglas de selectividad para canal rojo 
normativo; Sistema de trazabilidad de muestras; Implementación del modelo Aduana Clase Mundial en jurisdicción Ezeiza;  Trazabilidad de las mer-
caderías desde el manifiesto hasta la distribución detallada; Procedimiento abreviado para las declaraciones inexactas y otras diferencias injustificadas 
en importación/exportación; Reingeniería de los depósitos fiscales - Fase 3; Implementación de mecanismos tendientes a reducir el stock de trámites 
sumariales aduaneros - Fase 1; Estandarización de las comunicaciones con el SIM por web services - Fase 2; Modificación Sistema SEFI / SIFIAD.  Véase 
Administración Federal de Ingresos Públicos –AFIP- disponible en http://www.afip.gob.ar/institucional/Documentos/Plan-deGestion-AFIP-2018.pdf. 
Fecha de consulta 05/01/2018
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necesidad de estar inscriptas en el registro de exportado-
res de la AFIP. La gestión ante la aduana la realizan em-
presas habilitadas de servicios postales internacionales, 
por lo cual se prescinde de la contratación del despachan-
te de aduanas y el despacho es simplificado, siempre que 
la mercadería se ajuste a un límite de cantidad y valor11. 
Esta iniciativa, se encuentra en pleno funcionamiento y 
sus resultados visibles, hasta el momento, se detallan en el 
apartado sobre embarques internacionales. Sin embargo, 
y a pesar de los programas diseñados, los procedimien-
tos no experimentaron aún una reducción significativa 
de plazos ni otro tipo de restricciones,  ya que las refor-
mas implementadas durante el periodo de análisis ten-
dieron más a utilizar tecnologías para los trámites que a 
unificar o reducir la cantidad de los mismos. Además de 
lo dicho, varias de las presentaciones de las formalidades 
aduaneras, aún deben tener el soporte de papel a pesar 
de los desarrollos informáticos, por lo que los gestores 
de dichas operaciones deben trasladarse físicamente a 
los organismos respectivos en ocasión de cada trámi-
te, con el consiguiente costo y tiempo que ello demanda. 
Otros inconvenientes sin resolver, a pesar de la variedad 
de programas, son los extra costos que deben pagar los 
operadores del comercio exterior en las áreas de control 
aduanero, llamadas “zona primaria aduanera” –puertos, 
aeropuertos, depósitos fiscales o pasos de frontera-. Es-
tos extra costos se generan por inconvenientes derivados 
del número y tipo de gestiones a realizar para liberar una 

mercadería.  Dichas áreas otorgan una cantidad de días li-
bres de almacenaje, sin embargo,  los plazos que demanda 
la realización  de tales gestiones suelen ser más extensos 
que el tiempo libre, por lo cual la mercadería debe perma-
necer días en exceso con el consiguiente extra-costo12. La 
falta de transparencia de la información y la variedad de 
interpretaciones que, sobre una única normativa aduane-
ra, realiza cada dependencia de aduana donde se realiza la 
gestión,  es otro de los inconvenientes que atenta contra 
la previsibilidad y agilidad.  Para un mismo tipo de pro-
ducto, en muchos casos los gestores de la operatoria adua-
nera deben enfrentar diferencias notables e incluso cum-
plir con requisitos que llegan a ser contradictorios, según 
la dependencia aduanera donde presentan los trámites13. 
 
 

2- Calidad del comercio y transporte 
con respecto a la infraestructura.  

En este componente, encontramos la infraestructura refe-
rida a transporte ferroviario, aéreo, marítimo y terrestre.  
En el período bajo análisis existieron varios proyectos de 
mejora aunque no han logrado neutralizar totalmente los 
problemas existentes. 

11. Los requisitos del Programa Exporta Simple son: los bienes deben ser producidos en el país y nuevos, no deben estar alcanzados por suspensiones, 
prohibiciones o cupo a la exportación, el peso del envío no puede ser mayor a 300 kg, el valor de la mercadería no puede superar los US$15.000 y el 
monto máximo de exportación anual es US$600.000
12. Los días libres son, por ejemplo, 5 días corridos en el Puerto de Buenos Aires  y 7 días corridos en el Puerto de Rosario. Según consultas efectuadas 
a despachantes de aduana, algunos procedimientos para los despachos han sido agilizados a través de tecnologías de la información pero aún los plazos 
para su autorización continúan sin cambios. En cuanto a los costos, éstos no han disminuido, incluso algunos de los nuevos trámites simplificados 
en línea han sido tarifados. Por ejemplo, a través de la Res. AFIP 2/2019 se aplicó un costo de pesos trescientos cincuenta y ocho ($358.-). por cada 
documento de transporte declarado en los Manifiestos de Importación y de Exportación, en la vía aérea. Se trata de una tasa en concepto de Servicios 
Extraordinarios por el ingreso de la documentación en el sistema informático de la AFIP. Dicha norma se fundamenta en la Resolución General N° 
3244 (AFIP) que estableció que cada documento de transporte declarado en los Manifiestos de Importación y de Exportación, en la vía aérea, al mo-
mento de su presentación ante el servicio aduanero, estaba alcanzado por una tasa en concepto de Servicios Extraordinarios, denominada sumaria. 
En función de esto la AFIP y el SINDICATO UNICO DEL PERSONAL ADUANERO DE LA REPUBLICA ARGENTINA acordaron el incremento 
salarial para todos los trabajadores aduaneros con vigencia a partir del mes de Agosto de 2018, por lo que, en consecuencia, se hizo necesario adecuar 
el importe de la tasa aprobada por la Resolución N° 13/2018 (DGA), en función del incremento indicado, de acuerdo a los lineamientos establecidos 
en la Resolución General 3244 (AFIP).
13. Según entrevistas realizadas a despachantes de aduana de Rosario y Buenos Aires que solicitaron permanecer anónimos. 15 Una tonelada kilómetro 
llevada en tren puede significar un costo de hasta 35% menos que llevarla en camión. Véase RENOU, L (2018), Los trenes de Macri: la apuesta para 
destronar al camión de Moyano, en El Cronista, 23 de marzo. 16 Entidad responsable por la construcción y el desarrollo de la infraestructura ferroviaria 
de Argentina dentro del Ministerio de Transporte Nacional. Más información en https://www.argentina.gob.ar/noticias/belgrano-cargas-ya-serenova-
ron-600-kilometros-de-vias . Fecha de consulta: 7 de marzo de 2019.
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14. Entidad responsable por la construcción y el desarrollo de la infraestructura ferroviaria de Argentina dentro del Ministerio de Transporte Nacional. 
Más información en https://www.argentina.gob.ar/noticias/belgrano-cargas-ya-serenovaron-600-kilometros-de-vias . Fecha de consulta: 7 de marzo 
de 2019.
15. Una tonelada kilómetro llevada en tren puede significar un costo de hasta 35% menos que llevarla en camión. Véase RENOU, L (2018), Los trenes 
de Macri: la apuesta para destronar al camión de Moyano, en El Cronista, 23 de marzo. 
16 Los trabajos realizados incluyen la nivelación del suelo, la colocación de nuevos rieles, que resisten más peso, colocados sobre durmientes de hormi-
gón, con nuevas fijaciones y piedra balasto. La nueva flota ferroviaria está compuesta por 1.000 vagones y 40 locomotoras
17. Según el Ministerio de Transporte de la Nación, el Belgrano Cargas disminuyó su tiempo de tránsito: mientras que en 2015 la demora para comple-
tar un viaje de 1.180 kilómetros desde Joaquín V. González, Salta, hasta Timbúes, Santa Fe, era de quince días, después de la mejora pasó a realizarse en 
siete; y, con las obras finalizadas a fines de 2020, se proyecta que bajará a tres. Con respecto a la carga transportada, Trenes Argentinos Cargas, la em-
presa dependiente del Ministerio de Transporte que opera las líneas ferroviarias de cargas Belgrano, San Martín y Urquiza, finalizó el 2018 con una cifra 
récord en su historia: 4.494.242 toneladas, lo que representa un 78% más que en 2015. Con este volumen, el 2018 fue el mejor año desde la constitución 
de la compañía, en 2013. La línea Belgrano, en el último mes del 2018 transportó 182.379 toneladas, 37% más que en 2017 (133.559 tn), marcando el 
mes de diciembre de mayor volumen desde 1992. En el acumulado del año sumó un volumen de 2.078.969 toneladas, 66% más que el mismo período 
del año anterior (1.249.888 tn). Además, fue el mayor volumen anual transportado de los registros de desde 1992. Por su parte, la San Martín transportó 
164.089 toneladas, 9% menos en el mismo mes de 2017 (180.298 tn). De todas maneras, el último trimestre 2018, con 565.868 toneladas despachadas, 
fue el mejor desde 2012 (764.107 tn). En el acumulado del año transportó 2.173.584 tn, 39% más que en 2017 (1.564.507 tn) y sobrepasó el volumen 
total anual despachado entre 2014 y 2017. Por último, la línea Urquiza, en el acumulado del año transportó 241.689 toneladas, 27% más que el 2017 y 
superó el volumen despachado cada año entre 2015 y 2017. Por la renovación de los trenes de carga que ejecuta el Ministerio de Transporte, la línea San 
Martín sumó 67 locomotoras y 1.930 vagones nuevos en operación. En una primera etapa se ofrecerá una capacidad de infraestructura que permitirá 
el transporte de 4 millones de toneladas de carga neta por año, por el término de 10 años, para trasladar carga entre Puerto Galván y la localidad de 
Añelo. Aquellas empresas que resulten adjudicatarias de la capacidad de infraestructura anticipadamente comenzarán a pagar el canon por el uso de la 
vía a partir que la obra del Tren Norpatagónico esté concluida, a un precio preferencial. El canon a abonar por los primeros 4 millones de toneladas es 
de 0,0225 dólares por tonelada por kilómetro. Este valor es por la utilización de la capacidad de la vía y no incluye el servicio de transporte que luego los 
cargadores pagarán a los operadores al implementarse el acceso abierto, recientemente anunciado por el Ministerio de Transporte. El proyecto contem-
pla una inversión estimada de 780 millones de dólares para intervenir 700 kilómetros de vías entre Bahía Blanca y Añelo, en la provincia de Neuquén, 
a través de la modalidad de participación público-privada (PPP), para impulsar el desarrollo de Vaca Muerta y la sustentabilidad energética, como 
así también el crecimiento de las economías regionales de toda la traza con la reducción a la mitad de los costos logísticos. Las obras tienen un plazo 
estimado de 4 años, con lanzamiento de la licitación previsto para el primer trimestre de 2019. Para más información ver Ministerio de Transporte.  
Disponible en https://www.argentina.gob.ar/trenes-argentinos-infraestructura/obras-proyectos. Fecha de consulta: 05 de enero de 2019

Además, en el marco de dicho proyecto, siguen en cons-
trucción más de 516 kilómetros y se encuentran otros 80 
kilómetros que están en proceso licitatorio y se incorporó 
una nueva flota ferroviaria15. Las obras incluyen, además 
puentes, circunvalaciones y accesos ferroviarios, insumos 
para la construcción, nuevo material rodante y logístico16. 
Dichas mejoras forman parte de un proyecto de renova-
ción del sistema ferroviario de carga en todo el país que 
implicará mejoras relacionadas con la reducción de los 
tiempos de viaje, transporte de mayor cantidad de carga 
por formación y mayor conectividad17.

Otro proyecto en curso es el denominado Plan ferrovia-
rio línea Roca cuya importancia radica en el potencial de 
transporte de insumos necesarios para la explotación de 
los recursos localizados en las reservas de Vaca Muerta, 
así como también derivados de explotación minera, y la 
demanda potencial de las economías regionales y explota-
ción frutícola. La recuperación de ese tren permitirá redu-
cir los costos para el desarrollo de las economías del norte 
de la Patagonia y las obras posibilitarán que los trenes du-
pliquen su velocidad de operación y lo hagan de una for-
ma más segura y silenciosa.

Esto, en parte, sucedió porque varios de ellos se  genera-
ron considerando una disponibilidad limitada de recursos 
que no fueron suficientes para alcanzar los objetivos plan-
teados. Otros, en cambio, si bien se idearon con mayores 
recursos, más tarde sufrieron una limitación durante la 
puesta en práctica. Por último, y específicamente para el 
caso ferroviario, hay que tener en cuenta que las inver-
siones en este sector son lentas en ejecución y demandan 
plazos elevados con respecto a otro tipo de transporte 
como es el carretero, por lo que sus efectos se notan más 
tardíamente. 

Con respecto a la infraestructura ferroviaria, si bien en el 
IDL 2018 mantiene bajas calificaciones, fue el sector del 
transporte donde el gobierno argentino colocó el ma-
yor foco de atención, ya que el tren es el medio de me-
nor costo y, en Argentina, presenta las mayores caren-
cias de inversión.  Los proyectos de inversión estuvieron 
a cargo de Trenes Argentinos Infraestructura, depen-
diente del Ministerio de transporte de la Nación14. Sin el 
ánimo de realizar una lista exhaustiva de cada proyecto, 
podemos mencionar la construcción de los primeros 600 
kilómetros de vías nuevas de la línea Belgrano Cargas. 
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18. Movimiento de cargas en el SNA  Año 2017 según datos de la Subsecretaría de Programación Microeconómica. Para más información ver: https://
www.economia.gob.ar/peconomica/docs/2018/SSPMicro_Cadenas_de_valor_Transporte_aereo_de_cargas.pdf. Fecha de consulta: 11 de noviembre 
de 2018.
19. Fuera de las terminales ubicadas en la ciudad de Buenos Aires y Avellaneda que representan el 79.22% del movimiento de contenedores de Argen-
tina, las otras que operan con contenedores son principalmente Zárate, Rosario, Madryn, San Antonio Este, Bahía Banca y Ushuaia,  que representan el 
19.54% . Con menor cantidad de contenedores operan  Mar del Plata, Corrientes, Deseado, San Pedro, Las Palmas y Campana, representando el 1.24%. 
Los porcentajes fueron calculados tomando la cantidad de contenedores operados durante el primer trimestre de 2018, elaborados según estadísticas 
de cargas del Ministerio de transportes de la Nación disponibles en  https://www.argentina.gob.ar/puertos-vias-navegables-y-marina-mercante/esta-
disticas-de-carga. Fecha de consulta: 16 de enero de 2019.
20. La Administración del Puerto de Buenos Aires eliminó el extra-costo de precintado de contenedores, el adicional de USD 195 por utilización de 
contenedores del tipo High Cube (más cubicaje), unificó y disminuyó las tasas de servicios de barrido y limpieza de USD 88,80 a USD 30 bajo el con-
cepto de “Aseguramiento de inspección y barrido”. A su vez, bonificó el 100% de la tarifa que debían pagar los contenedores lleno al ingresar a la Zona de 
apoyo Portuaria, una zona de servicios donde los camiones que transportan contenedores quedan a la espera de su ingreso a las terminales. Citado por 
El Cronista, 28 de octubre de 2018. Disponible en https://www.cronista.com/economiapolitica/Con-inversion-de--250-M-abren-puerto-interior-en-
Cordoba-para-agilizar-exportaciones-20181025-0078.html. Fecha de consulta: 17 de enero de 2019.
21. El plan prevé pasar de 1,4 millones de TEU en 2020 a 2,7 millones de TEU en 2030. El nuevo contrato de concesión contempla que durante los 
primeros 10 años, la empresa privada invierta 760 millones de dólares en obras, mientras que el Estado deberá desembolsar 300 millones de dólares 
en el mismo período. En los próximos diez años se avanzará en el desarrollo de una terminal exterior, para lo cual el Puerto Buenos Aires ya comenzó 
las obras de relleno para poder construirla, avanzando en 10 hectáreas sobre un total de 45 que estarán listas para 2030. Para más información ver 
Ministerio de  Transporte, área vial, disponible en https://www.argentina.gob.ar/transporte/vialidad-nacional. Fecha de consulta: 5 de enero de 2019.

En infraestructura de transporte aéreo,  las mejoras no 
tuvieron la magnitud del caso ferroviario y si bien se rea-
lizaron en varios aeropuertos de Argentina y estuvieron 
vinculadas a las renovaciones y/o ampliaciones de pistas y 
sector de cargas, las de mayor profundidad fueron las lle-
vadas a cabo en el aeropuerto de Ezeiza, Buenos Aires, el 
cual concentra el 91.7 % del movimiento de cargas aéreas 
de Argentina18. De estas mejoras, algunos de los trabajos 
concluyeron en 2018 y otros están en ejecución, por lo 
que,  parte de su impacto, repercutirá en el próximo IDL, 
a través de la disminución de los plazos para la salida de 
un envío y en la reducción de costos. Sin embargo, aún 
queda sin resolver el problema de la alta concentración 
del movimiento de cargas en el aeropuerto de Ezeiza, por 
lo que el impacto de las mejoras será solo parcial, benefi-
ciando principalmente a los exportadores cuyas empresas 
están ubicadas en espacios cercanos a dicho aeropuerto. 
La alta concentración implica un importante problema de 
costos para empresas del interior, las cuales deben pagar 
elevadas tarifas de transporte carretero para llegar al prin-
cipal aeropuerto de salida y,  cuando se trata de productos 
perecederos, el problema se agrava aún más por su impac-
to sobre la condición de la mercadería.  

En cuanto a la infraestructura portuaria, las mejoras pro-
yectadas por el gobierno se dieron fundamentalmente en 
el puerto de Buenos Aires, espacio donde existe una pro-

blemática de concentración similar al caso aéreo. Las ter-
minales de Buenos Aires que operan con contenedores –
que son los que transportan productos manufacturados-, 
concentran casi el 80% del tráfico en Argentina,  según se 
muestra en el cuadro VI19. En cuanto a los proyectos de 
mejora, y según información del Ministerio de transporte, 
los costos de la operativa del puerto de Buenos Aires dis-
minuyeron un 61% entre septiembre de 2016 a septiembre 
de 2018 debido a la eliminación y/o rebaja de ciertas tari-
fas como seguros obligatorios, manipuleos extras y servi-
cios de mantenimiento20. Sobre los proyectos portuarios,  
el Ministerio de Transporte dio a conocer, en diciembre 
de 2018, el Plan de modernización del Puerto de Buenos 
Aires, el cual  contempla un aumento para el año 2030 de 
su capacidad de operaciones de contenedores que duplica 
la existente21.

Sobre infraestructura vial, y en el período bajo análisis, 
se realizaron varias obras de construcción, repavimen-
tación, bacheo, corrección de imperfecciones de calza-
das y mantenimiento de rutas. Una de las obras claves 
es la repavimentación del Paso internacional Cardenal 
Samoré que une Argentina con Chile. Se trata del segun-
do cruce fronterizo más importante con el país vecino y 
su mejora generaría mayor fluidez en el intercambio bi-
lateral, fundamentalmente para las producciones de las 
economías regionales. A su vez, y en varias ocasiones en 
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temporada invernal, este paso se convierte en una alter-
nativa al principal paso fronterizo del Cristo Redentor, 
el que, por ubicarse a mayor altura, posee restricciones 
a la circulación vehicular por problemas climáticos22.  

3- Embarques internacionales.  

 
Sobre esto, el LPI hace referencia a la facilidad que existe 
para diseñar envíos internacionales a precios competiti-
vos, componente sobre el que Argentina ha mostrado una 
mejora en su desempeño con respecto al índice anterior. 
Una de las medidas que sin dudas contribuyeron a la me-
jora es el ya mencionado programa de exportación sim-
plificado “exporta simple”, que permitió no solo agilizar 
el despacho de aduana sino también el envío internacio-
nal, ya que al realizarse a través de empresas prestatarias 
de servicios postales internacionales, el envío mucho más 
ágil. Su lanzamiento se dio en diciembre del 2017 y según 
sostuvo el Ministro de Producción, Francisco Cabrera, “al 
permitir a las Pymes la contratación directamente desde 
la plataforma gubernamental sin necesidad de estar re-
gistradas como exportadores en la AFIP, posibilitó que 
durante los dos primeros meses de funcionamiento, 122 
Pymes lograran exportar por 16 millones de dólares y 
para el 25% de las empresas fue su primera exportación” 
(Cabrera, 2019)23. Otra medida facilitadora de los embar-
ques internacionales fue la eliminación en diciembre de 
2015 de los derechos de exportación para la mayoría de 
los productos manufacturados y ciertas materias primas24. 
Dicha medida, acompañada de una devaluación del peso 
argentino en el mismo mes, facilitó los embarques  en los 
meses subsiguientes vía disminución de costos.

4- Calidad y competencia en servicios 
logísticos.

Los componentes que aquí se evalúan son el nivel gene-
ral de competencia y calidad de los servicios de logística, 
como es el caso de los operadores de transporte –agentes 
de carga- y agentes   aduanas. Uno de los más importan-
tes criterios de calidad en el sector de los agentes de car-
ga, evaluados por el Banco Mundial, es la entrega de las 
mercaderías dentro de los plazos previstos. Otro criterio 
es el embarque sin errores en la composición de la carga 
(estado, cantidad y calidad de la mercadería) y en la con-
fección de documentación.

Tanto operadores como agentes se vinculan al sector pri-
vado. En el primer caso, el sector está conformado ma-
yormente por empresas de capitales externos que brindan 
servicios logísticos en Argentina a través de filiales, las 
cuales confluyen en el mercado de la logística con empre-
sas de origen nacional, generalmente más pequeñas. En 
cuanto a los agentes de aduana, suelen formar parte de 
empresas domésticas, algunas de las cuales son Pymes y, 
otras, en menor medida, son grandes que poseen oficinas 
en varias ciudades donde realizan las gestiones aduaneras. 
Tanto los operadores logísticos como los agentes de adua-
na son empresas conformadas por profesionales con un 
grado considerable de especialización, que utilizan e inte-
gran tecnologías que facilitan la gestión logística y que les 
posibilita prestar servicios de calidad según estándares in-
ternacionales. Sin embargo, dichos servicios dependen, en 
gran medida, de las áreas que corresponden al Estado y 
se enfrentan a las dificultades señaladas como burocracias 
de agencias gubernamentales o  problemas de infraestruc-
tura que afectan la conectividad internacional o la gestión 
en pasos de frontera. En consecuencia, tales problemas 
influyen sobre los servicios logísticos del país, no permi-
tiendo que se cumpla con los requerimientos que dan lu-
gar a la competitividad y rendimiento económico del sec-
tor.

22. La obra comenzó en octubre de 2018 y se trata de 16 km del corredor en Neuquén sobre la RN 231, desde el puesto de la Aduana Argentina hasta 
el paso fronterizo. La obra se complementará con la repavimentación del tramo contiguo que se extiende alrededor de 14 km hasta el empalme con la 
RN 40.  https://www.argentina.gob.ar/transporte/vialidad-nacional. Fecha de consulta: 5 de enero del 2019.
23. Información suministrada por el Ministro de Producción y trabajo Francisco Cabrera. Disponible en https://www.produccion.gob.ar/comunica-
dos/2018/02/28/lleva-tus-productos-al-mundo-con-exporta-simple-68966. Fecha de consulta: 19 de febrero de 2019. 
24. A través del decreto 133/2015 del Ministerio de Agroindustria se eliminaron los derechos de exportación para productos manufacturados con ex-
cepción de ciertos aceites, cueros, corcho, papel para reciclar y ciertas lanas. A su vez se disminuyó en 5 puntos los derechos de exportación de soja y se 
estableció un cronograma de desgravación del derecho restante. Si bien en septiembre de 2018 a través del Decreto 793 se restablecieron los derechos 
de exportación, la norma entró en vigencia con posterioridad al período de análisis del IDL 2018, por lo cual sus efectos no fueron considerados en 
este trabajo.
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5- Capacidad de realizar seguimiento 
de envíos y puntualidad.

A los fines del análisis de estos componentes, los tratare-
mos en forma agrupada dada su estrecha vinculación y 
dependencia con los ya descriptos en los puntos anterio-
res. Están referidos a la posibilidad que tiene un exporta-
dor o importador de rastrear su envío desde que es despa-
chado del lugar de producción hasta que arriba al destino 
acordado y que dicho arribo se produzca en el plazo pre-
visto. Ambos componentes aportan a los resultados de la 
cadena de suministro internacional. Si bien en Argentina 
se ha dado un gran avance en los últimos años y la ma-
yoría de los operadores logísticos cuentan con la tecnolo-
gía necesaria para rastrear envíos internacionales, el costo 
de la tecnología es aún alto en función de la cantidad de 
operaciones de exportación o importación que existe en 
el país, por lo cual el servicio eleva el costo logístico total 
de la operación y, en muchos casos, se decide prescindir 
del mismo, sobre todo en el caso de las PYMES que en su 
afán de disminuir costos, resignan el servicio de segui-
miento de envíos, así como de tantos otros que contribu-
yen a aumentar la certeza y confiabilidad de una opera-
ción al exterior.

El componente puntualidad está estrechamente relaciona-
do a la eficiencia de la aduana, la gestión en frontera y la 
calidad de la infraestructura, por lo que los problemas ya 
mencionados en los mismos inciden negativamente sobre 
éste, tornando poco previsible el plazo para el embarque 
de una mercadería.

Conclusión

Como pudo observarse en el trabajo, de todos los compo-
nentes del desempeño logístico, algunos pertenecen a la 
órbita de políticas públicas –como agencias gubernamen-
tales o infraestructura- y otros a prestadores privados. 
En el análisis realizado de cada uno en Argentina se evi-
dencia que, mientras los aspectos bajo la órbita del sec-
tor privado muestran un desempeño internacionalmente 
competitivo, los de la órbita del Estado no presentan las 
mismas características. El desempeño logístico 2018 tam-
bién nos muestra la continuidad de la brecha de califica-
ciones entre aduanas, infraestructura y servicios, donde 
las áreas de regulación de políticas como las dos primeras,  
influyen negativamente sobre el resto y, por tanto, sobre 
la competitividad de las exportaciones. Esto nos sugiere 
la necesidad de desarrollar infraestructuras relacionadas 

con el transporte, los puertos, aeropuertos, pasos de fron-
tera y la mejora de la gestión aduanera y en agencias de 
intervención, de modo que las reformas ya realizadas en 
los demás ámbitos puedan generar los efectos deseados 
sobre el comercio. 

Si bien, como se mostró más arriba,  se han realizado in-
versiones importantes en infraestructura de vías férreas, 
rutas, puertos y aeropuertos, y cambios para agilizar los 
procesos aduaneros, persiste una visión disociada de estas 
mejoras con otros sectores de la economía, lo que afectó 
los resultados parciales de su implementación y aún resta 
mucho por mejorar. Será necesario que los servicios lo-
gísticos se transformen en la verdadera oportunidad que 
representan para las exportaciones y no en una restricción 
para su desarrollo. Debido a que los componentes están 
estrechamente relacionados entre sí, las mejoras en uno 
solo tendrán efecto si se aplica simultáneamente con las 
mejoras en el resto. 

Según el desempeño de cada área mostrada en este tra-
bajo, gran parte de la tarea corresponde al sector público, 
como sostén y garante de las actividades que brindan los 
operadores privados, de modo que la sinergia entre am-
bos sectores contribuya al desarrollo exportador. Los de-
safíos en la logística del período analizado son variados, 
pero se hace un especial énfasis en la relación y coordina-
ción entre el sector privado y el Estado para una mejora 
en el desempeño exportador. Para ello será necesario un 
intenso diálogo entre hacedores de política, sector pri-
vado vinculado a la logística y demandantes de tales ser-
vicios –exportadores- sobre las reformas que restan, así 
como sobre el posterior monitoreo que permita detectar 
falencias que podrían transformarse en nuevas restriccio-
nes al adecuado desempeño.   
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