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Integracion puerto
ferrocarril: Desafios
y oportunidades
para América Latina

Hoy cuando la conectividad con el hinterland se hace cada vez mas
importante, muchos puertos latinoamericanos estan revalorizando sus
conexiones férreas y convirtiéndolas en un elemento diferenciador de la
competencia. El presente documento revisa los casos de América del Norte,
Asia Pacifico y Europa, identificando los principales aspectos que han
motivado la integracién puerto-ferrocarril como fuente de competitividad
portuaria. A partir de este ejercicio, se revisa el caso de América Latina con
el objeto de identificar los principales desafios que enfrenta su industria
y los potenciales beneficios de una mayor integracién modal para la
competitividad portuaria y de toda la economia regional.

La conectividad puerto-ferrocarril es un elemento estratégico para el
desarrollo portuario, tanto por razones econdémicas y de competencia,
como también para reducir las externalidades negativas sobre la poblacién
y el medio ambiente. Una adecuada conectividad ferroviaria, no solamente
amplia el hinterland portuario —y con ello, la captura de nuevas cargas y
servicios de valor agregado para el puerto— sino que también favorece el
crecimiento en capacidad sin afectar la relacién puerto-ciudad, al permitir
conectar procesos “espacialmente” fragmentados, sin congestionar el
entorno urbano que rodea al puerto.

Si bien el ferrocarril presenta enormes oportunidades para mejorar la
competitividad portuaria, su eficacia difiere en funcién de caracteristicas
particulares de cada industria. Aspectos geografico-econdémicos, estructura
de la industria, tipos de comercio exterior e institucionalidad, son algunos
de los elementos que influyen en una implementacion exitosa. Asi por
ejemplo, la concentracién y ubicacion geogréfica, influyen de manera
importante en voliumenes potenciales a transportar y con ello, en la
competitividad del ferrocarril, cuestiéon especialmente importante en el
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caso de materias primas como los minerales o productos
agricolas a granel. De igual forma, en aquellos casos
donde predomina la competencia inter rango, es decir
entre zonas portuarias, el ferrocarril ha mostrado ser Gtil
para competir de manera eficiente por carga discrecional.

El presente documento analiza la integracién puerto-
ferrocarril como factor de competitividad en la industria
portuaria de América Latina. La seccién | realiza una breve
revisiéon conceptual de la importancia del ferrocarril como
factor de competitividad portuaria. Le sigue la seccién I,
que revisa la experiencia internacional de América del
Norte, Asia Pacifico y Europa, en cuento al rol que juega el
ferrocarril en la competencia (intra) portuaria. La seccién
[l analiza la relacion puerto-ferrocarril en América Latina,
sus principales caracteristicas y desafios pendientes. La
seccion IV identifica un conjunto de recomendaciones
para potenciar la integracion modal y hacer extensible sus
beneficios a toda la sociedad.

La importancia del ferrocarril en la competitividad
portuaria se remonta a los primeros modelos de desarrollo
portuario postulados por Taaffe et. al. (1963) y Bird (1980),
quienes centraron su analisis en la expansion geografica
de las redes de transporte, mediante una mayor y mejor
integracién del puerto con el ferrocarril, como una forma
de responder a las necesidades de accesibilidad y mayor
competitividad de los sectores productivos vinculados a la
explotacion de materias primas en paises subdesarrollados.
Posteriormente Hayuth (1981 y 1988) incorpora en el
analisis la irrupcion del contenedor y la intermodalidad
como elementos que mejoran la posicién competitiva
de un puerto. En tanto que Slack (1990) y Kuby y Reyd
(1992) profundizan en la dindmica espacial de la redes de
transporte, identificando la creciente importancia de los
terminales tierra adentro y las caracteristicas espaciales de
los servicios integrados inter y multimodales, en donde los
servicios ferroviarios toman protagonismo no solo en la
competitividad per se, sino que ademas, en la competencia
inter portuaria. Asi mismo, Robins (2002) y Carbone y De
Martino (2003) enfatizan la importancia de un nuevo
paradigma: los puertos deben ser entendidos como un
elemento dentro de la cadena de valor (suministro), cuyo
grado de integraciéon funcional y organizacional traspasa
las relaciones maritimo portuarias, extendiéndose
con igual o mayor relevancia hacia la relacién puerto-
hinterland. Notteboom y Rodrigue (2005) conceptualizan
estas nuevas relaciones incorporando la etapa de
regionalizacién en los modelos de desarrollo portuario,
donde la accesibilidad a un “hinterland discontinuo” se
soporta principalmente en el desarrollo ferroviario o en
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vias de navegacién fluvial, las que junto con el modo
carretero, permiten el desarrollo de “redes de centros
de carga regional”, los que se integran funcional vy
organizacionalmente con zonas logisticas, puertos secos y
centros de distribucién tierra adentro. Complementando
lo anterior, Cullinane y Wilmsmeier (2011) vuelven sobre
el concepto de desarrollo portuario, argumentando sobre
la importancia de los puertos secos y centros de carga
tierra adentro en la “transformacién estructural” del
desarrollo portuario. Bajo este concepto la integracion
de infraestructura ubicada en el hinterland con el tramo
maritimo resulta critica para extender el ciclo de vida
del desarrollo portuario, y donde el ferrocarril, aparece
como un elemento clave para enfrentar problemas de
economias de escala, congestion y falta de espacio propios
de la etapa de madurez en el ciclo de vida portuario.

De acuerdo a lo anterior, el ferrocarril resulta fundamental
para la competitividad portuaria, ya sea, brindando
mayor accesibilidad, permitiendo servicios mas eficientes
y confiables, o bien, fomentando el crecimiento espacial
de los puertos con un menor impacto sobre la poblacién.
A pesar de estas ventajas, la participacién del ferrocarril
en la distribucion modal del transporte de carga
difiere bastante a lo largo de las distintas regiones del
mundo. Tales diferencias estarian explicadas por ciertas
condiciones necesarias para que el ferrocarril se convierta
en una fuente de competitividad portuaria, tal como sera
abordado en la seccién siguiente.

La revision de experiencias internacionales resulta una
metodologia bastante util, en cuanto permite, a partir
de la evidencia y experiencia real, identificar patrones de
desarrollo que desde la perspectiva regional del analisis
resultan de gran valor para la toma de decisiones, y en
particular, para explorar los desafios en América Latina.
De la revisién de los casos de Asia Pacifico, América del
Norte y Europa, es posible identificar, a lo menos, cuatro
aspectos relevantes para la efectividad: i) aspectos
geografico econdmicos, cuyo principal impacto es sobre la
demanda de carga; ii) aspectos de estructura competitiva
de la industria, relativos a la rentabilidad y riesgo;
iii) estructura de comercio exterior, el que ademas de influir
en aspectos de demanda, influye también en los tipos de
servicios que se pueden ofrecer; y finalmente los aspectos
institucionales y regulaciones técnicas, que emanan desde
el sector publico para el desarrollo de la actividad.



La distribucion geografica de la produccién o de los
mercados de consumo representa uno de los principales
inductores para un desarrollo portuario basado en
la conectividad ferroviaria. Cuando existe una alta
concentracion y un alto volumen de produccién o
consumo, se generan las condiciones para enfrentar
la escala minima eficiente de la operacion ferroviaria.
Ahora bien, cuando la ubicacion de estas actividades o
centros poblacionales se localiza al interior del territorio,
la distancia no solo favorece la escala minima eficiente,
sino que ademas fomenta la integracion con un puerto,
generando una red de transporte.

En el caso de Norteamérica y en particular de Estados
Unidos, las conexiones ferroviarias han permitido unir las
costas del Atlantico con el Pacifico con otros importantes
centros urbanos y productivos de alto volumen vy
concentracién, tales como Kansas City y Chicago. Donde,
la conexion puerto ferrocarril, no solo resulta fundamental
para la integracion comercial entre las aglomeraciones
interiores con el resto del mundo (incluyendo el NAFTA)
sino que ademas, para dar soporte al flujo de comercio
interno entre éstas y las zonas costeras, lo cual hizo que
en el aio 2007, la participacion modal del ferrocarril en
el transporte de carga interno fuera un 43%, superando
el modo carretero que sélo alcanzé un 32.8%. En el caso
de las importaciones de Estados Unidos desde el NAFTA,
ese mismo afno se logré una participacién modal del
ferrocarril del 20% cifra muy cercana al 21% del modo
carretero, siendo s6lo superada por el modo maritimo que
representd un 39%.

En el caso Europeo las principales aglomeraciones de
poblaciéon asi como de actividad econémica se concentran
al interior del territorio, lo cual otorga al ferrocarril
la oportunidad de integrar estos territorios con los
llamados puertos “gateways” (puertas de entrada) o
“load centres” (centros de carga) (Notteboom, 2010,
2002 y 1997). Si bien la accesibilidad hacia el interior se
sustenta ademas por las vias fluviales, estas opciones
modales no son necesariamente excluyentes sino mas
bien complementarias alcanzando en conjunto un poco
mas del 22% (16.5% ferrocarril) de la participacién modal
interna de Europa a 2009, aun muy lejos del 75.5% que
posee los traficos por camion.

En el caso de Asia Pacifico, la orientacion preferentemente
exportadora de sus economias, favorecié la ubicacion
de centros de producciéon cercanos a la costa como una
forma de disminuir los costos de acceso a las redes de
transporte internacional. A diferencia de lo que ocurre
en América del Norte y Europa, donde se ha buscado
ex profeso el desarrollo interior, las fuertes diferencias

politicas asi como la propia geografia de Asia Pacifico,
han limitado seriamente el desarrollo de la conectividad
interna, potenciando el crecimiento urbano costero
y donde el desarrollo ferroviario ha estado asociado a
traficos muy especificos, principalmente vinculados a la
explotacién de materias primas que se ubican al interior
del continente.

La ubicacion relativa del puerto es otro factor importante
y que se complementa con los aspectos revisados
previamente. Puertos ubicados en regiones intermedias
o equidistantes a los principales centros de consumo vy
produccion globales, tienden a favorecer un desarrollo
coherente con la configuracion de las redes maritimas,
y por lo tanto, a integrarse competitivamente con otros
puertos alimentadores, privilegiando el frente acuatico
por sobre el desarrollo del hinterland, y por lo tanto,
las conexiones ferroviarias toman menor protagonismo.
Un buen ejemplo de esto se observa en los puertos de
Hong Kong, Busan y Kaohsiung, los cuales asumieron
inicialmente el rol de puertos “hub” o concentradores
(Yim Yap, et. al. 2006) descuidando su desarrollo interior
con el hinterland. Mientras que puertos como Shangai
(Singapur), Shenzen (China) y recientemente Qingdao
(China) y Tanjung Pelepas (Malasia) desafiaron tal
posicién durante la primera década del presente siglo
y actualmente aparecen como los principales puertos
periféricos que desafian el estatus competitivo de los
hub tradicionales (Slack y Wang, 2002; Low et. al., 2009;
Rimmer y Comtois, 2009; Ducret et. al. 2009).

Por otro lado, puertos ubicados en zonas centrales, esto
es, aquellos contiguos a los centros consumo o produccién,
tales como aquellos de la industria norteamericana,
requieren necesariamente desarrollar mayores niveles
de accesibilidad terrestre, y particularmente a través
del modo ferroviario, cuando sus principales mercados
se ubican al interior y representan altos volumenes de
produccion o consumo. Un caso particular es aquel donde
se complementan ambas posiciones, como en Europa
occidental, donde lamayoria de los puertos se encuentra en
una posicion central respecto de los principales mercados
del continente, pero a su vez intermedia, si se considera
su cercania con las principales rutas troncales maritimas
globales (Ducuret, 2006). La importancia del ferrocarril
en este caso es doble: Por una parte, resulta fundamental
para descongestionar el nodo portuario, especialmente
debido al trafico de trasbordo que alcanza hasta un
75%, y por otro lado, permite conectar y aprovechar las
economias de escala entre el nodo portuario y los puertos
secos donde se realizan las actividades de valor agregado
u otras relativas a servicios publicos, las cuales han sido
relegadas al interior del territorio para enfrentar los
problemas de congestion producto de la mayor carga.



La madurez de la industria portuaria implica, usualmente,
enfrentar problemas de deseconomias de escala; esto
es, altos niveles de congestidn, altos costos privados y
externos, menores rendimientos financieros y de servicio.
Los puertos secos son una forma de enfrentar estos
problemas, y el ferrocarril resulta fundamental para darle
continuidad a un proceso de desarrollo espacial, que al
momento de alcanzar la madurez, en cierto punto, se
fragmenta. Lo anterior se potencia bajo condiciones de
alta concentracién interna, generando las condiciones
de volumen y distancia necesarias para la escala minima
eficiente previamente sefalada. Por ejemplo, en el
periodo pre-crisis sub prime (2009) puertos como Los
Angeles-Long Beach (LA/LB) mostraron problemas de
capacidad y congestién, los que sin el soporte de la
conectividad ferroviaria podrian haber sido mucho
mayores. En el caso Europeo, la red de centros logisticos
que cruza gran parte de Europa occidental, conocida
como “la banana azul”, se ha sustentado principalmente
en las conexiones ferroviarias, las que ademas, como se
sefial6 anteriormente, se integran competitivamente con
los modos fluvial y carretero.

De igual modo, ciertas estructuras competitivas de la
industria dependen en mayor medida de la integracion
puerto ferrocarril. Cuando la estructura dominante es la
inter rango, es decir la competencia entre zonas portuarias,
una mayor cobertura de mercado implica un mayor costo
en el tramo terrestre, por lo que la integracién del puerto
con el ferrocarril resulta crucial para competir por carga
discrecional (mercados discontinuos). Por ejemplo, los
problemas mencionados de congestién en LA/LB previos
a la crisis, han generado fuertes expectativas respecto
de la posicién de Lazaro Cardenas en México y su acceso
directo al mercado del NAFTA via la integraciéon completa
del ferrocarril a través de Laredo, lo cual bajo el modo
carretero seria menos competitivo. Por otro lado, en
industrias donde predomina la competencia intra rango,
como el caso Europeo, el factor predominante para la
relacion puerto ferrocarril es el volumen por sobre la
distancia. En esta linea, la evolucion de la Unién Europea
resulta ser uno de los mayores desafios para la industria
portuaria y en particular para el desarrollo ferroviario,
en cuanto la integracion de los paises del Este entrega
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ventanas de oportunidad tanto a los actuales rangos
portuarios predominantes como también a aquellos que
hasta ahora no habian tenido mayor participacion en
el contexto europeo, como aquellos ubicados en el mar
baltico, adridtico o mar negro, dado que las mejoras de su
conectividad interna les permitirian explotar de manera
competitiva su cercania con las rutas transocednicas
(Ferrari et. al., 2006).

La concentracion de altos volumenes de extraccion/
produccion de materias primas en un lugar determinado
estimula la implementacién del ferrocarril via economias
de escala. Si a esto se suma la distancia con los puertos,
los costos asociados al modo carretero pueden hacer
insostenible la actividad ya sea desde un punto de
vista privado o social. En el caso de la carga general,
ésta usualmente se encuentra fragmentada y dispersa
a lo largo del hinterland portuario, por lo que la
implementacion del ferrocarril dependerd mas bien de
qué tan concentrada esta la actividad econémica local,
los volumenes involucrados y la distancia involucrada
hasta la zona costera. Aqui, las condiciones competitivas
predominantes para el ferrocarril, ademas de los
volumenes y la distancia, radican en el servicio logistico,
donde particularmente la confiabilidad de los itinerarios
y la seguridad de la cadena, se alzan como elementos de
importancia. El comercio fronterizo intra regional puede
transformarse en un importante inductor de desarrollo
ferroviario, pudiendo ser capturado competitivamente
por el sector portuario. Por ejemplo, el alto porcentaje de
comercio intra regional en la Unién Europea, que puede
llegar hasta un 65%, ha facilitado la implementacion
de infraestructura ferroviaria internacional, desarrollo
que ha sido utilizado por algunos puertos para capturar
carga discrecional, agregando volumen de comercio
internacional a su matriz de trafico. De este modo, el
ferrocarril se transforma en un importante factor de
competitividad e inductor de competencia portuaria
inter rango, como sucede en el NAFTA, donde el mayor
trafico norte sur desde/hacia México y Canada permite el
desarrollo de infraestructura ferroviaria integrada desde
Lazaro Cardenas a través de Laredo.

La institucionalidad afecta de manera significativa
el desarrollo ferroviario a través de una serie de
mecanismos que combinan aspectos regulatorios, grado
de fragmentacién/concentracién de la autoridad y la
coordinacion e influencia de los distintos niveles: local,
nacionalyregional.Porejemplo, lasrestriccionesal cabotaje
en Estados Unidos han favorecido el desarrollo ferroviario
limitando el grado de sustitucion entre ambos modos



(Brooks, 2009). De igual forma, si el cabotaje se permite
a nivel regional existe la posibilidad de complementar
modos de transporte, potenciando la multimodalidad,
como en el caso del programa TEN-T de la Unién Europea,
que busca armonizar el sistema de transporte haciendo
que los corredores terrestres se complementen, donde
los 22 grandes puertos incluidos o préximos a alguno de
los corredores quedaran interconectados por vias férreas.

Un caso interesante vinculado a la institucionalidad
corresponde a Espafia, donde el ferrocarril ha perdido
mercado frente al camién, transportando este modo sélo
el 6% del total de traficos movilizado por los puertos
espafioles (Gongora, 2011) frente al 10% promedio
que registran los puertos del norte de Europa. Como
una forma de remediar esta situacion, durante el 2011
el Ministerio de Fomento, ADIF y Puertos del Estado,
buscaron mejorar la integracion y coordinacién de la red
ferroviaria con los puertos del Estado e impulsar con ello
el transporte ferroviario de mercancias y la competitividad
de los puertos espafioles. Se realizaron una serie de
acuerdos institucionales que recogen vy coordinan
aspectos operativos de la red, asi como las obligaciones
y derechos de cada una de las entidades para la conexion
fisica y gestiéon de las operaciones ferroviarias dentro de
los puertos. Especial atencién se brindé a la delimitacion
de los puntos de conexién entre la infraestructura
administrada por ADIF y intra-portuaria administrada por
las respectivas autoridades portuarias, como lo muestra el
siguiente diagrama.

Diagrama 1
ADMINISTRACION DE REDES FERROVIARIAS EN COMPLEJOS
FERROPORTUARIOS ESPANOLES
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Fuente: Gongora, A. Estrategia Ferroviaria en Puertos del Estado, mayo de 2012.

Asimismo, algunos puertos espafioles como Barcelona
y Tarragona, ya incorporan dentro de su planificacion
portuaria, los desarrollos ferroviarios internos a través de
un plan director ferroviario, que considera las distintas
inversiones e intervenciones en la infraestructura portuaria
para reordenar la red ferroviaria interior y dotarlas de los

criterios y geometrias acordes a los nuevos requerimientos
logisticos (Rodriguez Dapena, 2009).

Las regulaciones técnicas internas o regionales, también
tienen una influencia. Por ejemplo, la diversidad de
normas sobre el peso maximo que soportan las carreteras
en distintos estados de los Estados Unidos limita la
competitividad del modo carretero. Mientras que el sistema
de concesiones ferroviarias operado a nivel nacional, facilita
su operacién en todo el territorio de EE.UU. y al resto del
NAFTA. En el caso Europeo, la falta de una trocha estandar,
particularmente en la peninsula ibérica, asi como otros
aspectos relativos a la longitud méaxima de los convoyes
de trenes o su electrificacion suponen fuertes barreras
para el desarrollo de la actividad e integracién regional
(Barreiro, 2011)

Recientemente, el desarrollo interior de China presionado
por alzas en los costos de produccién y distribucion de la
zona costera, ha llevado a que las autoridades estimulen
el desarrollo de puertos secos tanto en las propias zonas
costeras, como al interior, y donde el ferrocarril es la
forma de conectar dichos puertos secos con su contraparte
maritima (Beresford et. al. 2012). Tal como se observo
previamente, la estructura de trafico de Shenzhen y
Shangai estaria pasando desde el trasbordo a trafico local,
reforzando la necesidad de conectar el territorio interior y
por ende de la creciente necesidad de invertir en ferrovias,
sobre todo si se tienen en cuenta los voliumenes de trafico
en estos puertos.

Endefinitiva, el ferrocarril representa enormes oportunidades
para mejorar la competitividad portuaria, pero se debe
tener en cuenta la existencia de ciertas condiciones para
su implementacién. En el siguiente apartado se toman
en cuenta tales condiciones para el caso de América
Latina, identificando las condiciones particulares de sus
principales industrias.

La situacion actual de América Latina difiere de los casos
internacionales estudiados, principalmente porque las
economias locales muestran patrones de desarrollo muy
diversos entre si y porque en muchos de los procesos
de modernizacién de los puertos latinoamericanos, las
conexiones ferroviarias no fueron consideras como parte
integrante de la infraestructura portuaria, desalentando
su uso y en algunos casos extremos, levantando las
redes existentes.

Durante las reformas de la década de 1990, las empresas
ferroviarias estatales (por lo general, de grandes



dimensiones y dificiles de gestionar) fueron fragmentadas
para permitir la introduccion de privados en la actividad
ferroviaria, principalmente en los servicios de carga.
Los resultados del proceso, fueron variados. Si bien la
rentabilidad del negocio permitié rehabilitar las rutas
y el material rodante, en muchos casos significé el fin
del servicio ferroviario como se conocia hasta entonces
y éste quedd relegado s6lo a tramos particulares con
cargas especificas, dando origen a que muchos puertos
prescindieran de sus conexiones ferroviarias y se
concentraran Unicamente en el transporte por carretera
para la conexién con su hinterland.

Esto queda de manifiesto al analizar las toneladas/
km transportadas por ferrocarril, donde un 62% de
los 626 millones de toneladas/km transportadas en la
region, corresponde a productos minerales, seguido por
otros productos a granel, como granos y materiales de
construccién. Del total de toneladas-km de la regién, el
85% son movilizados por tan sélo 10 ferrocarriles: 6 de
Brasil, 3 de México y uno de Colombia (BID, 2010) lo que
da cuenta del grado de concentracion de la industria y a
la vez, de la falta de competitividad del ferrocarril como
opcién modal en el resto de los paises.

En general, la actividad econdmica en América Latina se
concentra geograficamente en zonas costeras, por lo que
la mayoria de sus principales mercados se han desarrollado
en torno a ciudades puerto. De esta forma gran parte
de la industria portuaria se caracteriza por una posicién
competitiva basada en la centralidad, predominando aquellos
flujos de carga hacia/desde un hinterland geogréaficamente
continuo y donde los respectivos gobiernos han privilegiado
politicas basadas en el desarrollo carretero en desmedro de
otras opciones modales. Si a esto se suma el hecho de que el
trafico de comercio exterior intra regional es bastante débil
y que la competencia predominante se limita a aquellos
puertos al interior de un rango determinado, el espacio
para el desarrollo ferroviario en general en América Latina
ha sido muy estrecho y limitado a aquellas industrias cuyas
economias tienen un fuerte componente de commodities
(particularmente productos minerales o agricolas a granel)
o bien, donde el tamafio y la densidad de la poblacién
permiten el desarrollo ferroviario orientado a pasajeros.

En el caso de Argentina, aunque el ferrocarril representa
alrededor del 6% del movimiento de carga, su extensa
red que alcanza alrededor de 30 mil kildbmetros tiene una
marcada vocacién de integracion puerto-ferrocarril. Esto
queda claro, al visualizar como la mayoria de los ramales
ferroviarios acceden a los puertos del litoral fluvial, desde
Formosa, Barranqueras, Santa Fe, Parand, Diamante, Rosario
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(y su zona de influencia), Villa Constitucién, Ibicuy, Campana,
Buenos Aires y La Plata. Lo mismo ocurre con los puertos
maritimos y el ferrocarril, como es el caso de Mar del Plata,
Quequén, Bahia Blanca, Viedma, San Antonio Oeste, Puerto
Madryn, Rawson, Comodoro Rivadavia, Puerto Deseado y
Rio Gallegos, los cuales de un modo u otro, han sido puertos
creados por los ferrocarriles, o a la inversa ( Martorelli, 2011)

El ferrocarril Nuevo Central Argentino, moviliza
principalmente granos, pelletsy harina desde las provincias
de Tucuman, Santiago del Estero, Cérdoba y Santa Fe con
destino el puerto de Buenos Aires. Lo sigue la concesion
FERROSUR Roca, que moviliza basicamente minerales y
piedras desde las provincias de Neuquén, Rio Negro y la
Pampa, con destino a los puertos de Rosario, Buenos Aires
y Bahia Blanca, principalmente. Mientras que el Ferrocarril
Buenos Aires Pacifico moviliza mayoritariamete cereales,
cuyos origenes son Mendoza, San Juan y Cérdoba con
destino el puerto de Rosario y Buenos Aires. Finalmente,
el FERRO Expreso Pampeano moviliza en su mayoria soja
hacia Bahia Blanca y Rosario. El tonelaje movilizado por
la red ferroviaria Argentina se muestra en la cuadro 1y
alcanzé6 a 2011 alrededor de 24 millones de toneladas.

Cuadro 1
CONCESIONES FERROVIARIAS: ARGENTINA
Concesién Tonelaje
Ferroexpreso Pampeano S.A. 3990 130
Ferrosur Roca S.A. (FR) 5579 970
Malla Mesopotamica (ALL) 586 962
Nuevo Central Argentino S.A. (NCA) 8616 030
Central Pacifico (ALL) 4 269 280
Belgrano Cargas S.A. 1151885

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién publica disponible.

Al igual como ha ocurrido en otros puertos de la region,
los puertos argentinos han ido paulatinamente perdiendo
su conexion ferroviaria, ya sea por ocupaciones ilegales de
los terrenos, obsolecencia tecnolégica o simplemente por
privilegiar ex-profeso al transporte por camiéon. Asi por
ejemplo, hoy en dia no existe conexién directa al puerto
de Buenos Aires por via férrea. Las empresas ALL, NCA y
FR para acceder al puerto deben llegar a Empalme Norte
donde dejan la formacion y desde alli, la locomotora de
AGP (La Administracion General de Puertos) realiza un
sinuoso recorrido para llegar a las terminales portuarias.
Tanto ALL como NCA finalmente optaron por no llegar a
puerto y transferir su carga a camiones que se desplazan
por toda la zona de Retiro, aumentando con ello la
cantidad de camiones con contenedores que se suman
al traéfico urbano. En el caso particular de ALL, se suma
ademds que las vias que le dan acceso a su playa de
antepuerto fue invadida por asentamientos informales de
viviendas (Martorelli, 2011).



Actualmente, existe el interés de recuperar paulatinamente
los accesos ferroviarios a los puertos, ya sea para bajar los
costos de transporte, para ordenar los flujos vehiculares
en los alrededores portuarios o por consideraciones
ambientales. En este sentido, se esta trabajando para volver
a conectar el ferrocarril de cargas con el puerto de la Ciudad
de Buenos Aires, con el fin de optimizar el transporte de
mercaderias en contenedores y descongestionar el transito
portefio en la zona de Puerto Madero. Actualmente, y
luego de veinte afios de ausencia, se logré recuperar el
acceso ferroviario por la parte sur del puerto. En tanto
que las obras de recuperacion del acceso por la parte norte
estan paralizadas por ocupaciones irregulares de viviendas
precarias (Martorelli, 2011). Con la habilitacion del acceso
sur, alrededor de 40 mil contenedores provenientes de Bahia
Blanca ingresan a la zona portuaria a través del ferrocarril.
El trazado es de 700 kildmetros, con origen en Bahia Blanca
recorriendo el sur de la provincia de Buenos Aires, pasando
por las localidades de Ingeniero White, Olavarria, Las Flores,
Avellaneda, y de ahi ingresa a la Ciudad (Enfasis, 2011). Asi
mismo, terminales Rio de la Plata S.A opera una formacion
de 30 vagones con contenedores dobles transportados por
Ferrosur Roca, y que llevan materia prima para la industria
plastica desde Bahia Blanca hasta San Francisco Do Sul, en
el estado de Santa Catarina, Brasil (TELAM, 2011).

En Brasil la participacion del ferrocarril en la distribucién
modal esta cercana al 21% y con una meta para el 2025
de 32%. En la actualidad, cuenta con 29 mil kilémetros de
ferrovias cuya operacion privada comenzo paulatinamente
a partir de 1992 y se consolidé a fines de los aflos noventa
con tres grandes operadores Vale, ALL y MRS Logistica. En
el tramo portuario, Santos movilizé 2.7 millones de TEUs
capturando el 27,9% del trafico contenedorizado de esta
costa, y cuyo hinterland inmediato es atendido por servicios
en las redes ferroviarias de MRS y ALL, en este ultimo caso,
conlaposibilidad de acceder acargadiscrecional (Argentina
y Norte de Brasil) a través de una red ferroviaria de
21 mil kildémetros que incluyen una serie de terminales
secos para la des/consolidacién y otra serie de servicios
logisticos en torno a cargas de proyectos, contenedores,
productos petroquimicos, de construccién entre otros.

Cuadro 2
PRINCIPALES CONCESIONES FERROVIARIAS BRASILENAS
CONECTADAS AL PUERTO DE SANTOS

Puerto/Conexion Volumen (Ton) % Kms
Santos (2010) 85401 154 11,41%
Maha Paulista (2008) 5228700 1,2% 1989
MRS (2008) 119 796 000 28,1% 1674
Maha Oeste (2008) 3235400 0,8% 1945
Maha Sul (2008) 26 762 600 6,3% 7 304

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién publica disponible.

Actualmente, la totalidad de la soja que llega al puerto de
Santos lo hace en ferrocarril y paulatinamente el azucar
estad siguiendo esta tendencia (13 millones de toneladas
en el 2008). Para que ello ocurriera, el conglomerado de
plantas procesadoras del Estado de San Pablo, COSAN
cre6 una subsidiaria en logistica que contraté a ALL
para el transporte ferroviario de los productos, la cual
actualmente trabaja en la incorporaciéon de combustibles
y lubricantes en los traficos ferroviarios. Del mismo
modo, la compaiiia brasilefia Vale do Rio Doce creé la
empresa LOG IN, dedicada a la logistica y a promover el
negocio intermodal hacia sus ferrocarriles controlados,
complementando sus operaciones ferroviarias con tramos
por carretera y almacenaje.

En el segmento de graneles, los puertos de Tubarao
y Ponta de Madeira lideran el movimiento de granel
agricola, minerales (hierro) y otras cargas a granel
con 107,7 y 96,4 millones de toneladas que explican cerca
de 1/3 del total movilizado por la costa este el afo 2010.
Estos puertos son operados por subsidiarias de la empresa
Vale do Rio Doce, la que ademas controla las concesiones
de Estrada de Ferro Vitéria a Minas, en Tubarao, y Estrada
de Ferro Carajas en Ponta de Madeira, las que se conectan
con sus respectivos centros productivos.

Cuadro 3
CONEXIONES FERROVIARIAS PARA LOS PUERTOS
DE TUBARAO Y PONTA DE MADEIRA

Puerto/Conexion Volumen (Ton) % Kms
Tubarao (afio 2010) 107 760 287 14,40%

Estrada de Ferro Vitéria o

2 Minas (2008) 133 207 000 31,20% 905
Ponta de Madeira (2010) 96 364 127 12,90%

Estrada de Ferro Carajas (2008) 103 670 000 24,30% 892

Fuente Elaboracion propia sobre la base de informacién publica disponible.

En el caso de Colombia, aun cuando los principales
mercados para el trafico de contenedores de importacion
estan ubicados al interior, especificamente las ciudades de
Bogota y Medellin, la posicién competitiva de los puertos
se ha basado principalmente en el desarrollo del frente
acuatico y en alcanzar niveles competitivos de eficiencia
incorporando al sector privado en la operacién de sus
terminales de contenedores, en tanto que el acceso al
hinterland se ha caracterizado principalmente por el
modo carretero. En el segmento de graneles, la situacion
es diametralmente opuesta, Colombia moviliza 131.5
millones de toneladas, que se explican casi en su totalidad
por las exportaciones de carbén, donde el ferrocarril toma
especial relevancia, no solo por los volimenes involucrados
en la explotacién del mineral, sino que ademas por el
alto grado de concentracion de la actividad y la distancia
que existe entre los centros de extraccion y la costa. En



este sentido puertos como La Guajira y Santa Marta en
Colombia basan su posicion competitiva principalmente en
las necesidades de los generadores de carga, accediendo
a los principales centros de producciéon y explotacion a
través de servicios ferroviarios concesionados. Los altos
volumenes y concentraciéon geografica de la producciéon
carbonifera, la implementacién del ferrocarril y su
integracion con los puertos, resultan de vital importancia
para enfrentar el mercado internacional de manera
competitiva. Los principales sistemas portuarios que
atienden de manera integrada al ferrocarril la demanda
por transferencia de carga son Puerto Bolivar, Santa
Marta y Ciénaga. Adicionalmente, estos traficos podrian
verse incrementados por la complementacién con las
vias fluviales, particularmente en los distritos mineros
ubicados en el interior, que presentan condiciones de
accesibilidad menos competitivas por su ubicacion lejana
a los principales puertos maritimos. EI mejoramiento
de las condiciones de navegabilidad del Rio Magdalena
permitiria integrar los distintos modos (carretero, fluvial,
ferroviario y maritimo) mejorando la competitividad de
los distritos productores adyacentes y aumentando los
traficos portuarios de la costa del Caribe colombiano.

En el caso de México, la extension de la red ferroviaria suma
27 mil kildbmetros. En términos generales, la red ferroviaria
abastece principalmente al mercado local, pero dada la
cercania de sus puertos con las principales rutas globales y
las ventajas que representa el ferrocarril para el comercio
intra regional dentro del NAFTA, la integraciéon puerto-
ferrocarril se ha desarrollado fuertemente. Particularmente
el Corredor Ferroviario Internacional que parte en el puerto
de Lazaro Cardenas y lo conecta con 15 estados mexicanos,
entre los que se cuentan las zonas industriales y de consumo
de Morelia, Querétaro, Ciudad de México, San Luis Potosi,
Saltillo, Monterrey y Nuevo Laredo. Adicionalmente, esta
red ferroviaria estad conectada con la ciudad fronteriza de
Laredo en Texas, la que aparte de concentrar el mayor
tréfico de comercio exterior desde y hacia el resto de
Norteamérica, la conecta directamente con importantes
centros de producciéon y consumo como Houston, Dallas
y Kansas City o cualquier otro punto en Estados Unidos o
Canada, en lo que se conoce como la zona NASCO (North
American Super Corridor Coalition). Si bien el potencial de
este corredor se ha explotado principalmente para el trafico
intra NAFTA, existen varios factores que lo posicionan como
una alternativa a los puertos tradicionales de entrada al
mercado Norteamericano como Los Angeles Long Beach
(LA/LB). La concentracion de la actividad econdémica tanto
costera como interior, estimulan la demanda de transporte
de grandes volumenes de carga y donde el ferrocarril se
transforma en un elemento crucial de competitividad
portuaria en orden a extender las economias de escala
desde el tramo portuario hacia el hinterland.
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El hecho que el corredor ferroviario sea operado por
Kansas City Southern tanto en el lado mexicano como
estadounidense, otorga facilidades adicionales para
el transito de la mercaderia dentro del NASCO y su
logistica, destacandose la exportacion por esta via de
mas de 2 millones de toneladas de cerveza asi como
vehiculos terminados en procesos logisticos de alto valor
agregado. La competitividad del corredor ferroviario
se vera reforzada préoximamente con la nueva Terminal
Ferroviaria Internacional de la Isla La Palma en el puerto
de Lazaro Cardenas, la cual movilizard un milléon de TEUS
en una extension de 181 hectareas, 50 kilbmetros de
vias para la entrada, salida y clasificacién de carga para
el recibo y despacho de trenes, ademas de una estacion
integrada de usos multiples que proveera servicio para
diferentes segmentos de carga como son el automotriz,
granos, productos quimicos, metales y minerales, junto
con servicios complementarios de mantenimiento de
equipos, suministro de combustible, telecomunicaciones
y sefales e instalaciones para el cambio de tripulaciones.

Un caso interesante de conexién puerto-ferrocarril,
se observa en la zona del canal de Panama, donde el
ferrocarril se alza como una alternativa complementaria
a la ruta maritima, proveyendo de una conexién
intermodal eficiente entre los puertos del Pacifico y el
Atlantico. La ruta es operada desde 1998, por Panama
Canal Railway Company quienes obtuvieron la concesion
de 50 afos para reconstruir y operar la via férrea, la
cual permite la operaciéon de vagones de carga de doble
estiba tipo “bulkhead” en dos sets de 6 vagones cada
uno, acomodando un promedio de 75 contenedores.
La capacidad de manejo del ferrocarril es de 500.000
contenedores al afio, ampliables hasta un maximo de
2 millones de TEU al afio.

Finalmente, en el caso de la costa oeste, las principales
concentraciones geograficas dan cuenta de importantes
ciudades puerto tales como Callao y la Region
metropolitana de Lima en Perd, Guayaquil en Ecuador,
Arica e Iquique en el norte de Chile, y Valparaiso y San
Antonio en la zona central de Chile. En cada una de
estos rangos portuarios las dimensiones geoeconémicas,
institucionales, el tipo de carga y la propia estructura de la
industria, se configuran de manera tal en que el ferrocarril
se ha transformado en un factor competitivo solo en casos
muy especificos. En el caso de Callao, la inercia de la
actividad econémica impuesta por la region metropolitana
de Lima, la que concentra no solo la poblaciéon, sino
también las actividades de produccion, determina que
la distancia sea uno de los factores que mas favorecen el
modo carretero. Para el segmento de granel, el ferrocarril
aparece nuevamente como un importante factor
competitivo. En este caso, las exportaciones de productos



de cobre, al sur del Peru representan cerca del 75% de
la carga movilizada a 2010, la que sumé 4,3 millones de
toneladas y que se movilizaron por un terminal privado
en el puerto de llo. Lo mismo ocurre con el cobre en el
norte de Chile, donde la industria portuaria se sostiene
fuertemente en el ferrocarril para el manejo de la carga
minera, registrandose variados casos de integracion
vertical, donde las empresas mineras, explotan el mineral,
lo transportan por via férrea hasta terminales portuarios
especializados de su propiedad, asegurando asi, el control
de los costos de transporte. Una situacién similar, ocurre
en el sur del pais, donde la totalidad de la produccién de
celulosa llega a los puertos via ferrocarril y se embarca en
puertos que pertenecen al mismo holding empresarial.
Asi mismo, existe una interesante logistica ferro-portuaria
para el manejo del acido sulfurico producido en la mina
El Teniente de CODELCO en Chile, el cual es transportado
en ferrocarril hasta el puerto de San Antonio, donde
se almacena y embarca posteriormente en barcos
especializados.

América Latina presenta una industria portuaria bastante
diversa y que responde principalmente a las caracteristicas
econémicas locales y a la ubicacién geografica de sus
centros productivos y de consumo, donde en general,
las inversiones se han concentrado en mejoras del frente
acuatico e infraestructura nodal, con menor atencién
en la conectividad interna. La demanda por mayores
espacios portuarios, sumado a los crecientes problemas
de congestion vehicular y seguridad en las cercanias de
los puertos, propician la creacién de una mayor y mejor
conectividad puerto-ferrocarril.

Las soluciones intermodales con logisticas mas
sofisticadas pueden aportar nuevos traficos, para lo
cual resulta fundamental la inversién en infraestructura
de conexién con los puertos de modo tal de permitir la
operacion continua del ferrocarril, sin intervenir en las
operaciones portuarias ni en la circulacién urbana en los
entornos portuarios. Captar la carga general requiere
incorporar la comodalidad, particularmente a través de
la integracion del puerto con el ferrocarril, para lo cual se
requiere generar nuevas capacidades en las operadores
ferroviarios de modo de dotarlos de una vision logistica
que les permita ser una real competencia o mejor aiin un
complemento con los traficos por carretera, de modo de
diversificar la matriz de carga y entrar al segmento de
carga general y contenedores.

Otro segmento que debe ser evaluado y potenciado
cuando corresponda, es traspasar a las ferrovias las
mercancias peligrosas, principalmente por razones sociales

y ambientales. Para ello, junto con los cambios en las
normativas se requiere que el precio, la seguridad y calidad
del servicio ofrecido sea competitivo econémicamente
mas alla de los beneficios sociales potenciales.

La experiencia internacional muestra que la integracién
del ferrocarril con los puertos nacionales, ha resultado
un elemento fundamental para mejorar la posicion
competitiva de los puertos, ampliando la accesibilidad al
hinterland de manera eficiente y sustentable, mejorando
la eficiencia (productividad) del servicio de transporte y
fomentando laintegracién de la cadena logistica a partir del
tramo portuario. En definitiva, favoreciendo el desarrollo
portuario y su crecimiento espacial y dando continuidad a
un proceso que “espacialmente” puede estar fragmentado.

La revision de casos de estudio desde una perspectiva
regional permite establecer que bajociertasconfiguraciones,
las variables que definen la viabilidad del ferrocarril son: las
geografico-econémicas, estructura de la industria, tipos de
comercio exterior e institucionalidad.

En este contexto, las principales recomendaciones se
centran en:

e Aumentar la capacidad de transporte ferroviario, para
lo cual la inversidon en vias y material rodante resulta
fundamental, ya que en muchos casos no existe
mas espacio para rehabilitacion o readecuacion de
equipamiento. Resolver el esquema de financiamiento
de esta nueva infraestructura se convierte por tanto
en una prioridad.

® En muchos casos, tanto la via férrea como la conexion
del puerto con ferrocarril se alzan como verdaderas
barreras urbanisticas, que cortan la ciudad circundante
al puerto en dos afectando con ello significativamente
la movilidad urbana. Asi mismo, los pasos ferroviarios
a nivel pueden afectar significativamente la sequridad
vial en los entornos portuarios, especialmente si el
flujo de mercaderias se incrementa fuertemente.

e Reducir al minimo las manipulaciones de trenes y
mercancias, de modo de hacerlo competitivo frente
al transporte por carretera, para esto junto con las
inversiones en equipamiento se requiere de dotar al
transporte ferroviario de una logistica y procesos de
facilitacién adecuados.

e Integrar eficientemente las plataformas logisticas
y puertos secos a través del ferrocarril en industrias
maduras que enfrentan deseconomias de escala y donde
la participacion del modo carretero es aun muy alta.



e Aprovechar las inversiones hundidas y curva de
experiencia en el segmento graneles, para diversificar
hacia la carga general. En este punto resulta
clave enfrentar con éxito los desafios de mercado
(puntualidad, seguridady continuidad del servicio), con
los aspectos técnicos (infraestructura, equipamiento,
capacitacion que permitan una operacién adecuada al
tipo de carga transportada).

e Incorporar dentro de la planificaciéon portuaria, el
desarrollo de los tramos ferroviarios internos que le
den una coherencia con los pronoésticos de traficos y
le otorguen las infraestructuras necesarias para una
operacion logistica moderna en términos de disefo,
localizacion, accesibilidad y eficiencia en el uso de
los equipos.

e Resolver las discrepancias que pudiesen existir entre
la legislacion ferroviaria y la portuaria, de modo de
potenciar y facilitar la integracién puerto-ferrocarril.

e Gestionar adecuadamente el uso de via, cuando
ferrocarriles de carga la comparten con trenes
de pasajeros, de modo tal de brindar espacios de
operacion adecuados y competitivos.

e En el ambito institucional, es necesario avanzar
desde politicas sectoriales, hacia politicas integradas
de logistica y transporte. Donde en primera
instancia, las politicas sectoriales deben identificar
las principales dreas de potencial desarrollo y que
apunten a fomentar el cambio modal desde el
modo carretero hacia el modo ferroviario y fluvial
o maritimo, cuando exista. Lo anterior debe ser
concebido en el contexto de la comodalidad,
favoreciendo la creacion de una infraestructura y
un cuerpo normativo que entienda el fenémeno
desde la integralidad, es decir, un “sistema logistico”
que sustente tanto la movilidad interna, asi como
también la movilidad necesaria para integrarse de
manera competitiva al comercio exterior.

Barreiro, J. (2011). Mercancias, logistica y ferocarril: “un
desencuentro superable”.14® Jornada de Reflexion y
Debate: Logistica y Ferrocarril, INECO, Madrid, 30 de
junio de 2011.

Beresford, A., Pettit, S., Xu, Q. y Williams, S., (2012). A study
of dry port development in China. Maritime Economics
& Logistics 14, 73-98.

BID (2010) El futuro del ferrocarril en América Latina,
Presentacion, Banco Interamericano de Desarrollo,
Montevideo, 28 de Octubre de 2010.

Bird, J. (1980). Seaports and seaport terminals. London,
Hutchinson University Library.

Divisién de Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL

Carbone, V. and De Martino, M. (2003), ‘The Changing Role of
Ports in Supply-chain Management: An Empirical Analysis’,
Maritime Policy and Management 30:4, 305- 320.

Cullinane, K. P. B. and Wilmsmeier, G. (2011), The
Contribution of the Dry Port Concept to the Extension
of Port Life Cycles. Handbook of Terminal Planning,
ed. J. W. Bése. New York, Springer.

Ducret, C. (2006). Port-city relationships in Europe and
Asia. Journal of International Logistics and Trade 4(2),
pp. 13-35.

Ducruet, C., Tousisin, S. y Jo, J-Ch., (2009). Going West?
Spatial polarization of the North Korean port system.
Journal of Transport Geography 17, 357-368.

Enfasis (2011). Luego de 20 afos el ferrocarril del sur
vuelve al Puerto de Buenos Aires. Revista Enfasis
logistica on line. En linea: http://www.logistica.enfasis.
com/notas/19858-luego-20-anos-el-ferrocarril-del-sur-
vuelve-al-puerto-buenos-aires.

Ferrari, C., Parola, F, y Morchio, E. (2006). Southern
European Ports and the Spatial Distribution of EDCs.
Maritime Economics & Logistics, 8, 60-81.

Goéngora, A. (2012) Estrategia Ferroviaria en los puertos,
Puertos del Estado, Presentacion en Life-Rail, Curso
Taller Intermodalidad maritimo-ferroportuario, mayo.

Hayuth, Y. (1981). Containerization and the Load Center
Concept. Economic Geography, 57 (2), 160-176.

Hayuth, Y. (1988). Rationalization and deconcentration
of the US container port System. The Professional
Geographer 40 (3), 279-288.

Kuby, M. & Reid, N. (1992). Technological change and the
concentration of the U.S. General Cargo Port System:
1970-1988. Economic Geography 68 (3), 272-289.

Low, J., Lam, S-W. y Tang, L-CH., (2009). Assessment of hub
status among Asian ports from a network perspective.
Transportation Research Part A.

Martorelli, P. (2011) Puertos y ferrocarriles. Revista Redes
de Integracién, Abril-Mayo 2011.

Notteboom, T. (1997). Concentration and load centre
development in the European container port system.
Journal of Transport Geography, 5 (2), 99-115

Notteboom, T. (2002). Consolidation and contestability in
the European container handling industry. Maritime
and Policy Management 29 (3), 257-269.

Notteboom, T. (2010). Concentration and the formation
of multi-port gateway regions in the European
container port system: an update. Journal of Transport
Geography 18, 567-583.

Notteboom, T.E.andRodrigue, J.-P(2005), ‘PortRegionalization:
Towards a New Phase in Port Development’, Maritime
Policy & Management 32:3, 297-313.

Puertos (2011) Via libre al ferrocarril, Revista Puertos, Puertos
del Estado, Nimero 162, Octubre-Noviembre, 2011.

Rimmer, P y Comtois, C., (2009). China’s container-related
dynamics, 1990-2005. GeoJournal (2009) 74:35-50.

Robins, R. (2002). Ports as elements in value-driven
chain systems: the new paradigm. Maritime Policy
Management, 29 (3), 241-255.



Rodrigue, J-P. and Notteboom, T. (2010), Comparative
North American and European gateway logistics:
the regionalism of freight distribution. Journal of
Transport Geography 18, 497-507.

Rodriguez Dapena, A. (2009) El sistema portuario espaiol
y el ferrocarril, Presentacion Puertos del Estado, 9°
Congresso Nacional do transporte Ferroviaro, Lisboa,
Portugal, Abril.

SCT (2010). Principales estadisticas del sector comunicaciones
y transporte 2010. Secretaria de comunicaciones
y transportes, México.

Slack, B. y Wang, J. (2002). The challenge of peripheral
ports: an Asian perspective. GeoJournal 56: 159-166.
Slack, B., 1990. Intermodal transportation in North
America and the development of inland load centres.

Professional Geographer 42, 72-83.

Taaffe, E.J., Morrill, R.L. & Gould, P.R. (1963). Transport
expansion in underdeveloped countries: a comparative
analysis. Geographical Review, 53 (4), 503-529.

TELAM (2011). El ferrocarril de cargas vuelve a conectarse
con el Puerto portefio después de 20 afos. On line:
http://tinyurl.com/bnI3hxm

UNCTAD, (2008). Review of maritime transport. UNCTAD
secretariat, New York and Geneva.

Wang, Z.y Liu, X. (2009). Chinese Railway Transportation:
Opportunity and Challenge. Proceedings of
“Transportation Research Board 88th Annual
Meeting”.

YimYap,W.,Lam, J.S.L., Notteboom, T.(2006). Developments
in Container Port Competition in East Asia. Transport
Reviews: A Transnational Transdisciplinary Journal
26:2, 167-188.



