La importancia de los fletes oceánicos

En anteriores semanarios hemos mostrado la importancia que tienen los fletes oceánicos en este momento. Nuestra estimación es que a los niveles actuales alcanzarían, y probablemente, superarían, los 5.000 millones de dólares. El flete de una tonelada de grano o subproducto transportada a Rótterdam está en el orden de los 75 dólares. Transportarla a China supera los 85 dólares y hacia esos destinos van la mayor parte de nuestras exportaciones granarias.

Como en cualquier actividad, los costos unitarios disminuyen cuando se usan máquinas o medios de transporte más grandes ya que los costos fijos se distribuyen entre una mayor cantidad de mercadería o producto. Lo mismo ocurre con los costos unitarios de los fletes oceánicos: cuando los buques son más grandes disminuye el costo unitario y esto ocurre por dos motivos:

a)
Porque se utilizan buques de mayor desplazamiento.

b)
Porque salen más cargados y disminuye el ‘falso flete’.

Hasta 1995, es decir hasta el comienzo de la concesión a la empresa Hidrovía S.A., los buques salían con un calado medio de alrededor de 26 pies. Claro que dependiendo del nivel de las aguas del río Paraná a veces salían con un calado algo mayor y a veces con un calado menor. La carga de un barco tipo Panamax podía llegar habitualmente a alrededor de 32.000 toneladas. 

Como los barcos Panamax podían cargar más, comúnmente completaban en:

a)
La Zona Alfa, en el río de la Plata, a través de una operación de alije. Para cumplir este cometido, otro barco salía de los puertos up river y acompañaba al buque madre y le traspasaba la carga en la mencionada zona. Esta operación costaba alrededor de 10 dólares la tonelada. Veamos lo que decía el Sr. Mario Szeinbaum, miembro del Comité de Armadores de Buques Graneleros Argentinos: «Estas operaciones consisten básicamente en completar la carga de los buques Panamax luego que estos han recibido el máximo que las condiciones de calado de los puertos del Río Paraná le han permitido (aproximadamente entre 25.000 y 30.000 TM de acuerdo al buque. Para tal fin se utilizan embarcaciones de apoyo (buques o barcazas oceánicas) que cargan la porción destinada al completamiento en uno de los puertos de ultramar del Río Paraná y navegan hasta la Zona Alfa, sitio abierto en la desembocadura del Río de la Plata que cuenta con 40 pies de calado, donde alguno de los buques de transferencia traspasa dicha carga (entre 25.000 y 30.000 TM) al buque oceánico, que de este modo puede zarpar hacia su puerto de destino completado a su plena capacidad (entre 55 y 60.000 TM)» (en el libro «Puertos y vías navegables», publicación del CIIE,1986). 

b)
Bahía Blanca, claro que en este caso la operación ocupaba más días y se tenía que contar en dicho puerto con la mercadería para el completamiento. El hinterland de Bahía Blanca contaba con trigo pero no, en esos momentos, con soja. Posteriormente comenzó a contar con este grano y últimamente, y aprovechando la profundidad de 45 pies del puerto bonaerense, se utiliza para el completamiento de buques que transportan este grano. El producto con que no cuenta en medida suficiente, en estos momentos, es harina de soja.

c)
Paranagua. Si embargo este puerto se caracteriza por sus muchas demoras.

A partir de 1997 las vías navegables desde Puerto San Martín hasta el mar (por el Paraná de las Palmas y el Canal Emilio Mitre) contaron con 32 pies efectivos, es decir 34 pies de profundidad dejando 2 pies de seguridad bajo la quilla del buque. Este calado se mantenía siempre que el río Paraná marcase 2,47 metros por arriba en el hidrómetro de Rosario. 

Con el mencionado calado los buques cargaban aproximadamente alrededor de 42.000 a 43.000 toneladas. 

El año pasado se lograron los 34 pies efectivos y los barcos Panamax pudieron salir con alrededor de 46.500 toneladas, siempre y cuando el hidrómetro de Rosario marcase una altura del agua de 2,47 metros.

Partiendo del mencionado tonelaje y entendiendo que debe completar unas 14.000 toneladas en Paranagua (puerto brasileño), veamos un pequeño modelo de como sería la situación si el calado se llevase a 36 pies efectivos:

a)
Vamos a considerar el transporte de harina o pellet de soja desde los puertos up river a Rótterdam. La distancia es de 6.500 millas marinas.

b)
Estimamos que los buques marcharían a una velocidad media de 13 millas marinas o nudos por hora por lo que demorarían 500 horas, es decir 21 días.

c)
Para dar la vuelta completa, dado que muchas veces los mencionados barcos vendrían vacíos, demorarían alrededor de 45 días.

d)
Cargarían 46.000 toneladas en los puertos up river y completarían 14.000 toneladas en el puerto de Paranagua, por lo que viajarían al puerto de destino con una carga de 60.000 toneladas.

e)
Suponemos que en el puerto de Paranagua sufrirían una demora para el completamiento de 13 días o de 20 días. Estimamos que la demora por día estaría en el orden de los 40.000 dólares, es decir 520.000 o 800.000 dólares respectivamente.

f)
Partimos del flete actual de 75 dólares la tonelada para llegar a Rótterdam.

g)
Si multiplicamos 60.000 toneladas de carga por u$s 75 la tonelada tenemos u$s 4.500.000 por el viaje completo. Si dividimos esta cifra por 58 días (45 días de la vuelta completa + 13 días de demora en Paranagua) tenemos 77.600 dólares por día.

h)Si estimamos que en Paranagua la demora es de 20 días, tenemos: u$s 4.500.000 + u$s 280.000 (u$s 40.000 por 7 días más) = u$s 4.780.000 dividido 60.000 toneladas = u$s 80 la tonelada.

i)
Si el calado se lleva a 36 pies efectivos y el buque pudiese cargar 50.000 toneladas en los puertos up river y de esta manera viajase directamente a destino sin completar en Paranagua, tendríamos: u$s 77.600 por 45 días = u$s 3.492.000 dividido 50.000 toneladas = 70 dólares la tonelada.

El modelo anterior no es más que un modelo que no quiere decir que se de en la realidad, pero mostraría la importancia que tiene, especialmente en épocas de altos fletes, el tener un mayor calado para la carga de los principales productos de la exportación argentina. 
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