SON ESCASOS LOS RECURSOS DESTINADOS AL TRANSPORTE DE CARGA

En el comercio de granos 

faltan obras de infraestructura

Los volúmenes de cosechas en la zona norte y centro del país para  2010 requieren de más obras que amplíen la capacidad actual

La situación no ha variado en los últimos 10 años. La producción agroindustrial crece a pasos de gigante, pero la infraestructura no le sigue el paso. Los importantes incrementos en la producción agrícola y de exportaciones asociadas para la próxima década, llaman a ver con mayor atención la capacidad del transporte de carga para dar respuesta a los niveles de la demanda. 

Si a este panorama se le agrega la escalada de retenciones que arrancó hace cuatro años y que hoy alcanza al 45%, el panorama del agro no es el mejor.

Los únicos que hicieron buena letra son los responsables de las terminales graneleras y la concesionaria de la vía troncal de navegación. Durante 2007, desde las terminales argentinas se exportaron más de 73 millones de toneladas de granos aceites y subproductos. Y en la última década las inversiones privadas en infraestructura, solo para las instalaciones ubicadas sobre el río Paraná superaron los u$s 2.000 millones.

Por la hidrovía

Por su parte, Hidrovía SA, está llevando a cabo los trabajos para llevarla a 36 pies. Con estas obras, que demandarán 18 meses y una inversión de u$s 110 millones, los buques cerealeros podrán ampliar un 15% su capacidad de cargas, lo cual se traducirá en un ahorro en los fletes marítimos de u$s 160 millones anuales. Además, el diseño del canal se mejorará con nuevas obras que aportan más seguridad a la navegación, como la eliminación de los quiebres en el trazado de la ruta fluvial y su reemplazo por curvas suaves con anchos adicionales, junto al agregado de boyas y balizas.

Históricamente, la mayor parte de curso del río Paraná carecía de un calado suficiente para el tránsito de buques de gran envergadura. Esto ocasionaba grandes incertidumbres, encarecimiento operativo, pérdida de tiempo y muy baja rentabilidad. Además, el Río Paraná, es una vía fluvial con mucho sedimento natural.

A esto se sumaba la falta de señalización adecuada, que generaba grandes daños y que hacía imposible la navegación nocturna con condiciones climáticas adversas.

Tras años de navegación insegura y limitada, en 1995 se concesionó la vía navegable troncal a un grupo empresario privado.

La primera etapa de trabajo consistió en el dragado del Paraná desde Punta Indio hasta Puerto San Martín a 28 pies y hacia Santa Fe a 22 pies, instalando de forma paralela la gran cantidad de dispositivos de señalización. Apenas seis meses más tarde, se cumplía con este objetivo y se avanzaba a la segunda etapa: el dragado hasta 32 pies.

Esta meta fue alcanzada 10 meses antes de lo previsto. Así se logró no sólo un ahorro de costos, sino también una navegación previsible las 24 horas del día y los 365 días del año. No es entonces casual que con los 34 pies logrados, los usuarios de la hidrovía no solo esperen los próximos 36 pies, sino que ya estén reclamando los 38 y hasta 40 pies de calado.

Por estos dos factores, el mapa de la región cambia permanentemente su fisonomía por la aparición de nuevos emprendimientos. Tal el caso de LDC Argentina SA, continuadora de SA Louis Dreyfus y Cia., con su nueva terminal de embarque ubicada con frente al río Coronda, a la altura del kilómetro 464 del Río Paraná, en la localidad de Timbúes, Provincia de Santa Fe, con una inversión cercana a los u$s 80 millones, que inició su operatoria el 7 de septiembre de 2006. A estas instalaciones, se suma el complejo portuario e industrial desarrollado por Cargill SACI en Villa Gobernador Gálvez con un costo de casi u$s 100 millones, cuya actividad arrancó en mayo de 2006 y lleva atendidos más de 94 buques, y la terminal de embarque de cereales que Molinos Cañuelas SA (Molca SA) casi concluida en la zona de Zárate, que forma parte de un proyecto mayor que comprende otros dos nuevos frentes de atraque.

El problema a resolver no es sólo el acceso de las futuras cargas a puerto, sino que las mismas lo hagan utilizando el modo más eficiente. Actualmente, del total de los volúmenes exportados en el complejo agroindustrial-portuario del Área Metropolitana de Rosario (AMR) el ferrocarril tiene una participación del 17,8%, lo que representa 6,65 millones de toneladas.

Este porcentaje es muy bajo respecto al potencial de la red ferroviaria regional, dado que atraviesa las principales zonas productivas de la misma y cuenta con adecuadas condiciones topográficas y distancias de transporte.

El transporte fluvial también posee una muy baja participación, alcanzando aproximadamente el 1% respecto al total transportado en la región. Debe tenerse en cuenta para este modo, que su expansión dependerá de nuevas formas de transporte intermodal entre zonas, por ejemplo, del NOA y puertos del Norte del Paraná / Paraguay, como podrían ser los de Formosa y Barranqueras.

El transporte por camión tiene una participación preponderante, superior al 80% respecto al total transportado con destino a exportaciones portuarias de la región. Los rodados continuarán liderando el mercado de distribución y deberá asumir importantes incrementos de la demanda. Por tal motivo, será necesario optimizar su funcionamiento incorporando nuevas tecnologías y metodologías operativas y organizacionales en cuanto a la estructura de las empresas camioneras.

Según el modo

Se calcula que las terminales desde el Timbúes hasta Arroyo Seco recibieron aproximadamente 7 millones de toneladas por ferrocarril y 37 millones por camión.

Estimar que dentro de diez años la producción argentina de granos va a estar a alrededor de 100 millones de toneladas no es una utopía. Por el contrario, es posible de alcanzar antes de ese tiempo.

La Bolsa rosarina sostiene que dentro de una década es posible “la culminación de la construcción del llamado ‘circunvalar’ ferrovial, y que, por lo tanto, aumentará la participación del transporte por ferrocarril. El año pasado para el transporte granario de Rosafé, el tren participó con 16,2% del total.

Con la obra del circunvalar terminada y otras proyectadas, el ferrocarril aumentará su participación al 23%, lo que redundará en una disminución importante de los fletes.

Para el año 2015, en tren se transportarían 14 millones de toneladas con una distancia media de 431 km y un flete de 1,6 centavos de dólar la tonelada/kilómetro. Durante ese año, en camión se trasladarían 47 millones de toneladas. El flete promedio de tren y autotransporte sería de u$s 677 millones.

La diferencia del flete entre 2005 y del 2015 sería de 2,8 dólares por tonelada, lo que multiplicado por 61 millones de toneladas arrojaría un beneficio por menores costos de 171 millones de dólares por año.

Circulo virtuoso

La afluencia de soja paraguaya a las terminales de la zona Rosario, como resultado de la demanda de las plantas industriales procesadoras del producto, desencadenó un círculo virtuoso de mejoras en descarga de barcazas e incremento de flotas. 

“Hay varias consultas y algunas realizaciones en relación a incremento de tráfico fluvial de parte del sector minero, tanto de Mato Grosso como de Bolivia. Esto puede presagiar un posible y necesario cambio de expectativas, por presión de la demanda, sobre la falta de obras en la hidrovía Paraguay-Paraná”, dijo a Transport & Cargo Pablo Ferrés, directivo de la Terminal 6 de Puerto San Martín.

A futuro, Ferrés avizora el crecimiento en trafico barcacero desde el Paraguay y Norte de Argentina hacia las terminales.

“Esto, sumado a la mayor producción estimada en Argentina debería incrementar el volumen de exportaciones, de operaciones de carga, y consecuentemente de trafico marítimo desde nuestras terminales de la zona Rosario”.

Con el fin de afianzar el crecimiento de los puertos y del transporte fluvial, Ferrés consideró necesario la realización de obras de infraestructura claves.

“En la zona de las terminales tanto al sur como al norte de Rosario hay una terrible carencia de obras viales de acceso, que debe ser remediada urgentemente. Los planes elaborados por el sector muchas veces no son tomados en cuenta por los que están trabajando en el  Proyecto Plan Circunvalar, que a pesar de que el gobierno nacional lo ha tomado hace ya cuatro años hasta ahora no se concreta en obras, ni viales ni ferroviarias. Como resultado, en las zonas de afluencia de camiones se sufren congestiones y costos asociados en el transporte camionero, así como incomodidades y faltas de seguridad para la población, causadas por lo anterior”, sentenció el directivo. 

También Ferrés consideró prioritario “comenzar con las obras ferrroviarias del Plan Circunvalar, por la mejora de calidad de vida y seguridad que de ellas resultará para la población de Rosario y del conurbano rosarino, fundamentalmente hacia el norte, San Lorenzo, Puerto General San Martín y Timbres”.

Fuente: Transport & Cargo

