Los fletes granarios llegan a u$s 5.000 millones
La comercialización de granos, subproductos y aceites tiene como una de las principales fases la referida al transporte. Esto tiene como fundamento el hecho de que los productos granarios tienen mucho peso y un valor por unidad de peso relativamente bajo. Se une a esto, también, el hecho de que las producciones agrícolas se registran en distintas zonas de los países productores y tienen que trasladarse a los centros de consumo o a los puertos, para su exportación, que suelen estar a grandes distancias.

Los grandes países productores y exportadores, como EE.UU., Brasil, Argentina, China, India, Canadá, etc. son países enormes con grandes distancias a recorrer. En EE.UU., por ejemplo, la distancia desde el Medio Oeste (principal zona productora de maíz y soja) a los puertos del Golfo de México llega a alrededor de 2.000 kilómetros y lo mismo ocurre con Brasil donde el principal estado productor de soja, Mato Grosso, se encuentra a una distancia entre 1.600 y 2.000 kilómetros de los puertos del Atlántico. En el caso de nuestro país las distancias son menores y para la soja se puede estimar que en un radio de 300 kilómetros de los principales puertos up river tenemos alrededor del 50 por ciento de su producción. Pero, en los últimos años, la frontera agrícola se ha ido extendiendo hacia el noroeste y norte y ya zonas de producción importantes como Santiago del Estero, Salta y Chaco se encuentran a distancia cada vez mayores de 700 kilómetros a 1.000 o más en algunos casos.

A las distancias internas, en algunos casos, como en EE.UU., Brasil y Canadá, muy grandes se agrega también el transporte marítimo. En este caso, los países del Hemisferio Norte, están más cerca de los centros de consumo. En el caso de Brasil y Argentina, por el contrario, al estar en el Hemisferio Sur, las distancias a los centros de consumo es mucho mayor.

Analicemos el transporte granario de nuestro país. Con respecto a EE.UU. y Brasil tenemos la ventaja relativa de un menor recorrido de transporte interno, por ejemplo en el caso del principal producto que es la soja. Pero con respecto a EE.UU. tenemos las siguientes desventajas:

a)
El país del Norte hace un mayor uso del transporte hidroviario y del ferrocarril.

b)
EE.UU. se encuentra más cerca de los centros de consumo mundiales al estar en el Hemisferio Norte.

En la presenta campaña nuestro país ha tenido una producción que se puede estimar en 93 millones de toneladas. De ese total, las exportaciones podrían llegar a 73 millones de toneladas, por lo que la distancia a los puertos es fundamental. Nuestra estimación es que a los valores actuales la exportación FOB llegaría a 16.000 millones de dólares o algo más, quizás 16.500 millones.

Al mencionado volumen que tiene que llegar a los puertos (73 millones de toneladas) hay que agregar alrededor de 11 millones de toneladas que van a las fábricas o industrias procesadoras para el mercado interno, es decir que estamos estimando unos 84 millones de toneladas que se movilizan por camión  por ferrocarril o por barcazas. El transporte por camión asciende al 83 por ciento del total, es decir alrededor de 70 millones de toneladas y el transporte por ferrocarril a alrededor de 13 millones de toneladas, es decir el 16 por ciento, y por hidrovía (mercadería argentina que se baja desde Barranqueras o desde el norte santafecino a los puertos de San Lorenzo-San Martín), alrededor de 1 millón de toneladas, es decir el 1 por ciento. El recorrido medio del camión lo estimamos entre 290 y 300 kilómetros, el recorrido medio por ferrocarril entre 430 y 450 kilómetros y el recorrido hidroviario en 600 kilómetros.

En toneladas kilómetros tendríamos la siguiente cifra:

Camión: 70 millones de toneladas x 300 kilómetros de recorrido medio = 21.000 millones de toneladas kilómetros.

Ferrocarril: 13 millones de toneladas x 450 kilómetros de recorrido medio = 5.850 millones de toneladas kilómetros.

Hidroviario: 1 millón de toneladas por 600 kilómetros de recorrido medio = 600 millones de toneladas kilómetros.

Total: 27.450 millones de toneladas kilómetros.

Si tenemos en cuenta las tarifas promedios tanto del camión como del ferrocarril podemos calcular en alrededor de 1.500 millones de dólares el gasto para transportar domésticamente los granos a los puertos y a las fábricas.

Además del transporte interno hay que agregar el flete y el seguro marítimo que lo estimamos en alrededor de 3.500 millones de dólares, aunque la suba que se está registrando en los últimos tiempos nos hace pensar que esa cifra puede ser superada.

Es decir que los fletes, domésticos y marítimos, representan en total alrededor de 5.000 millones de dólares.
Si estamos diciendo que la exportación de granos, subproductos y aceites a valor FOB llega a 16.500 millones de dólares, agregando el flete marítimo llegamos a exportaciones a valor CIF por casi 20.000 millones de dólares. Es decir que los fletes ascienden a un cuarto del total de las exportaciones a valor CIF.

Como se puede deducir de las cifras anteriores, el tema fletes debería figurar en la agenda de todos los gobiernos y de los organismos o empresas que tienen relación con la comercialización granaria.

¿Cómo se puede disminuir relativamente esa participación del 25 por ciento de los fletes en el valor CIF de la exportación?

En lo que se refiere al transporte doméstico, y al tener la hidrovía de norte a sur por el río Paraná una participación muy pequeña, la mayor parte de las baterías hay que concentrarlas en el transporte ferroviario. Esto, por supuesto, no significa que dejemos de lado las impostergables mejoras que se tienen que producir en las rutas para facilitar el transporte por camión. Pero la diferencia entre el flete ferroviario (2,5 centavos de dólar la tonelada kilómetro) y el flete camionero (6 centavos de dólar) justifica que dediquemos un mayor esfuerzo en promocionar, mejorar y adecuar todo lo que se refiere al ferrocarril.

En materia ferroviaria, y nos estamos refiriendo al transporte de cargas, hubo un gran avance desde la concesión de los servicios allá por los años 1992/93. A principios de la década del noventa se movilizaban alrededor de 7 millones de toneladas y el año pasado se movilizaron casi 24 millones. Por supuesto que quedan algunas materias pendientes, pero nadie puede negar que se ha producido una mejora. Con respecto a una intervención del Estado en esta materia, creemos que debe ser bienvenida ya que nadie ignora que las inversiones en esta materia tendrían que ser muy importantes, especialmente en la realización de algunas obras, como ser el circunvalar en el área Metropolitana del Gran Rosario. Esta obra, como también la rehabilitación del ferrocarril Belgrano Cargas y otras podrían significar un incremento de la participación del ferrocarril en el transporte de granos, quizás del 15% al 25%, lo que redundaría en grandes beneficios para la sociedad en su conjunto. Los mencionados beneficios no sólo serían de índole económica sino también con respecto al medio ambiente, a la seguridad y a la calidad de vida.

El otro objetivo es disminuir los fletes marítimos. Ello se logra, ‘ceteris paribus’ (es decir, permaneciendo constantes las otras variables), con la utilización de buques que siendo más grandes pueden ir más completos, es decir que ocupan en mayor medida sus bodegas. Para ello se necesita una mayor profundidad, lo que permitiría evitar el completamiento en otros puertos. Una mayor profundidad implica una mayor tarifa de peaje pero, al permitir una mayor carga, se obtendría un beneficio neto. Por supuesto que el costo por la mayor profundidad podría afrontarlo el Estado Nacional que ya recibe del sector productor una suma importante a través de las retenciones sobre las exportaciones granarias. 
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