Situación portuaria Argentina Enero 2008.

Dirección de Mercados Agroalimentarios

El sector agrícola muestra en los últimos años un crecimiento en la producción, que en un contexto de consumo interno relativamente estable, origina un mayor saldo exportable. 

En la actualidad, la capacidad operativa de los puertos soportó este crecimiento. No obstante, debido a que las proyecciones de producción alcanzarían los 122 millones de toneladas para el año 2015, el sistema portuario deberá de acompañar este crecimiento y mantener un incremento en la capacidad operativa, con el fin de continuar favoreciendo el mayor flujo de la exportación de estos productos. Caso contrario, la no existencia de un sistema portuario eficiente, incidirá directamente en los costos de exportación y en toda la cadena comercial. 

El cambio del valor monetario argentino respecto al dólar estadounidense produjo un reacomodamiento de la economía en general, otorgándoles un mayor margen de rentabilidad al sector productivo industrial y agrícola, que fue derivado en inversiones para el crecimiento de su producción. 

Esta inversión se vio reflejada en el campo en la extensión de las fronteras agrícolas (mayor superficie de producción), en la adquisición de nuevas tecnologías de riego y en maquinarias, revertiendo el proceso de desindustrialización de la década de los noventa. 

En efecto, el aumento de las superficies sembradas y de la productividad en el conjunto de las actividades agropecuarias contribuyó considerablemente al sostenimiento de la mayor producción agrícola, con una expansión en el 2006 del 11% del área sembrada con respecto al 2003 y a un crecimiento en los rendimientos por hectárea del 16% . En este contexto, el sector primario generó exportaciones en 2006 un 35,1% superiores a las del 2003. 

Dentro de los productos agrícolas, los de mayor peso en cuanto a volumen exportado son los commodities (productos en condiciones primarias o de escaso valor agregado) y los derivados de estos como los aceites y pellets/harinas . El precio de éstos generalmente está fijado de acuerdo al mercado internacional y sobre la condición CyF (Costo y Flete). Debido a lo mencionado, cualquier variación negativa puede agravar a las estructuras de costos, dentro de los cuales el transporte (flete) y la logística portuaria son los dos pilares más importantes de esta estructura . 

Un puerto eficiente permite lograr un buen valor de flete internacional, como así también optimizar el tiempo de estadía de los buques . El mayor flujo (salida de mercadería de las terminales a los buques) y la mayor velocidad en la rotación de la mercadería abaratan los costos de almacenaje y de carga, haciendo más competitivos los productos en el comercio internacional. 

En el año 2001, la capacidad operativa de los puertos argentinos rondaba los 5,6 millones de toneladas de almacenaje en las terminales de elevadores de granos y con un ritmo de carga a los buques de alrededor de 52 mil toneladas por hora, para un volumen exportado cercano a los 51 millones de toneladas. 

En el año 2006 esa capacidad operativa creció hasta superar los 8,1 millones de toneladas para el almacenaje y con un ritmo de carga a los buques de 66 mil toneladas por hora. 

. 

	Puertos Argentinos 
	2001
	2006

	Volumen Exportado 
	50.950.000
	53.000.000

	Capacidad de Almacenaje 
	5.600.000
	8.100.000

	Ritmo de Carga 
	52.000
	66.000


Estas condiciones de operatividad permitieron posicionar a los puertos argentinos de manera atractiva para los Armadores (propietarios de los buques), para los cuales lo más importante es optimizar el tiempo de sus buques tanto en la carga/descarga como en el tiempo de espera por viajes, ya que la mayor rentabilidad de su unidad , radica en el superior volumen transportado y el menor tiempo total utilizado en la carga, elevando así su balance costo / beneficio. 

En el año 2006, para una producción total de granos de 76 millones de toneladas, se estimó para el consumo interno un total de 17 millones y 6 millones para el consumo en chacra, por lo tanto, el resto, 53 millones de toneladas, formaron el saldo exportable. 

Para mover este volumen con la capacidad operativa citada precedentemente, se utilizaron (de acuerdo a datos de Agencias Marítimas) para el transporte, un total de 897 buques que efectuaron 1423 viajes, lo que arrojó un promedio de viaje por buque de 1.59, y un promedio transportado por buque y por viaje en toneladas de 34.608 toneladas. 

Participación en los Embarques de Granos y Subproductos por Terminal, año 2006 
	Terminal (Puerto) 
	Participación

	Terminal VI (San Martín) 
	14%

	Gral. Lagos (Rosario) 
	8%

	San Benito (San Lorenzo) 
	7%

	Vicentín (San Lorenzo) 
	6%

	Quebracho (San Martín) 
	6%

	DEMPA / PAMPA (San Lorenzo / San Martín) 
	6%

	Punta Alvear (Rosario) 
	5%

	IMSA (San Lorenzo / San Martín) 
	5%

	Terminal Bahía Blanca 
	4%

	Glen. Toepf UTE (B.Bca) 
	3%

	Unid III - VI - VII Serv. Port. (Rosario) 
	3%

	A.C.A. (Necochea) 
	3%

	A.C.A. (San Lorenzo) 
	3%

	Terminal Quequén
	3%

	Villa Gob. Galvez (Rosario) 
	2%

	Otros
	21%


Si a futuro se calcula una producción de 122 millones de toneladas con un saldo exportable de alrededor de 95 millones de toneladas, el sistema portuario deberá crecer en su infraestructura operativa de acuerdo a este nuevo escenario, con el fin de no producir un cuello de botella en el flujo de entrega de mercadería a los buques. En el año 2003, la Fundación Producir Conservando mencionó la problemática portuaria por la inminente producción de 100 millones de toneladas, donde se preguntaban “¿Podremos manejar una cosecha de 100 millones de toneladas?...” *
Debe tenerse en cuenta que este mayor volumen será transportado en aproximadamente unos 2500 viajes, ya que no es apropiado pensar que también aumentará proporcionalmente la capacidad por buque, atento que este es un bien de alto costo con recambio a largo plazo. 

Existe una relación muy estrecha entre la capacidad de almacenaje y el ritmo de carga, si bien con mayor ritmo de carga se reduce la estadía del barco en el muelle, la Terminal debe tener una capacidad de almacenaje que permita mantener un stock mínimo que garantice la continuidad de las operaciones, evitando el tiempo muerto en la cadena de abastecimiento. 

Antiguamente, en los puertos argentinos han ocurrido congestionamientos de buques, con grandes pérdidas económicas para los exportadores y los armadores. 

En los últimos años, con la llegada de importantes inversiones, se logró evitar esas demoras con el aumento en el ritmo de carga y en la capacidad de almacenaje, permitiendo cargar más barcos en menor tiempo, eliminando las sobrestadías pero sin producir faltante en los silos, ajustando la rotación a las necesidades actuales. 

En conclusión, de mantenerse este escenario de tendencia creciente de la producción y alcanzando para el 2015 una producción de 122 millones de toneladas, el sistema portuario argentino deberá acompañar este crecimiento de manera constante para evitar la ineficiencia de décadas pasadas, colaborando con una operatoria que garantice al resto de la cadena comercial y de servicios, la aplicación de logísticas comerciales dentro de la competitividad internacional. 

“…puertos eficientes y competitivos son los que se requieren y que han de sobrevivir exitosamente el inminente crecimiento del comercio exterior…” **
“…Definitivamente, los puertos van a verse impactados por este crecimiento del comercio y van a tener que responder favorablemente ante este mayor flujo de mercancías de cargas. Aquellos puertos que no sean eficientes, que no sean competitivos, que no estén en esas condiciones, tenderán a desaparecer…” ** 

* Lic. Gustavo López, ¿Podemos manejar una cosecha de 1000 millones?, 2004. 

** Armero Sisto Carlos, Anuario Portuario y Marítimo 2004. 

Fuente: Dirección de Mercados Agroalimentarios.
