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Las noticias que han llegado desde Rusia acer-
ca de las notables pérdidas en la cosecha de tri-
go y que se han estimado en unas 10 millones
de hectdreas de cultivo perjudicadas, son cier-
tamente preocupantes. Como es sabido, Espa-
fia es deficitaria en el abastecimiento de mate-
rias primas para alimentacion animal, por lo que
debe importar cantidades considerables de ce-
reales, proteaginosas y oleaginosas por via
maritima, siendo clave la eficiencia del sistema
de infraestructuras portuarias y ferroviarias a la
hora de situar dichas mercancias en su destino

sobre territorio espafiol.

José Luis Pérez Gil

areciente Ley 33/2010,
Lque modifica la Ley

48/2003 de régimen eco-
némico y de prestacion de ser-
vicios en los puertos de interés
general, incide en el aumento
de competitividad de los puer-
tos, mediante la liberalizacion
de las operaciones de estiba. El
articulo 56 subraya que la acti-
vidad portuaria se desarrollara
en un marco de libre y leal
competencia entre los opera-
dores de servicios en los puer-
tos de interés general. Asimis-
mo, las tasas dejaran de fijarse
como una media del coste de
los servicios en los veintiocho
puertos de interés general, lo
gue sin duda redundard en una
flexibilizacién de las mismas.
La antedicha modificacidn legal
vendra a dotar a los puertos de
un nivel de competencia mayor,
habiendo cierto margen de me-
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jora, tanto a nivel de tasas por-
tuarias como a nivel de operacio-
nes. En este Ultimo caso, la ma-
yor competenciay la incorpora-
cién de operadores dotados de
grandes gruas autoportantes y
de sistemas de descarga en con-
tinuo de buques propiciaran una
gran reduccion del coste unita-
rio de descarga.

Si se une a lo anterior una mejo-
ra de la red ferroviaria de carga,
esto posibilitaria de verdad una
competencia real entre puer-
tos, ampliando el Hinterland de
algunos puertosy con él su area
de influencia ya que un coste de
operaciones y tasas menor pue-
de verse anulado por mayores
costes de transporte por carre-
tera, ademads de la ganancia de
competitividad que el mero aba-
ratamiento de dichos costes de
transporte supone.

Es clave reducir el coste logisti-
co de transporte desde el puer-
to hasta las fabricas, sobre todo
para el abastecimiento a grandes

plantas de produccién, lo que es
mads importante aln si se tiene
en cuenta que en Espafia en
torno al 50% de la produccion de
pienso es integrada, siendo el
resto casi a partes iguales para
el mercado libre y para autocon-
sumo.

EL MARGEN DE MEJORA, EN
CIFRAS

Yendo a la parte numérica del
analisis y sin animo de exhausti-
vidad, sino de esbozar el margen
estimado de mejora, baste enu-
merar algunos datos. Espafa
importa aproximadamente el
40% del cereal para piensos y
casi el 100% de la soja, lo que su-
pone entre 6-8 millones de tone-
ladas en el primer caso y unos 6
millones de toneladas en el se-
gundo, en total entre 12 y 14 mi-
llones de toneladas anuales sin
contar importaciones menos
cuantiosas de proteaginosas y
otros subproductos.

Teniendo en cuenta que actual-
mente, con datos de 2009, Espa-
fa es el pais de la Unidon Europea
gue mas piensos para alimenta-
cién animal produce, con un to-
tal de 21,45 millones de tonela-
das, y sabiendo que en torno a
la mitad de las materias primas
son importadas es facil concluir
que los precios internacionales,
los costes logisticos, aduaneros
y portuarios son claves en la
competitividad de este sector in-
dustrial.

Considerando una mercancia
importada como la soja, en su
origen, el precio FOB (Free On
Board) internacional incluye los
gastos derivados de los tramites
aduaneros de exportacion y los
gastos del embarque incorpora-
dos al precio de la mercancia en
origen.

Siendo este precio poco ilustra-
tivo para la operativa internacio-
nal se emplea como precio de re-
ferencia el precio CIF (Cost, Insu-
rance, Freight) que refleja el



coste del flete y el seguro y si-
tba la mercancia en destino;
éste es el precio al que se
acuerdan las operaciones de fu-
turo sobre commodities-tipo
como la harina de soja (estan-
darizada con el 44% o el 47% de
proteina bruta) expresado en
délares/ tonelada ($/t) y con
respecto a puertos de refe-
rencia europeos como Roter-
dam o Barcelona.

COSTES DE TRANSPORTE,
DESESTIBA Y
ALMACENAMIENTO

Partiendo del precio CIF, con el
gue se pueden acordar opera-
ciones a nivel internacional, la
competitividad del sistema
portuario y de infraestructuras
nacional incide en el monto de
al menos los siguientes costes,
a saber, las tasas portuarias, los
gastos de desestiba, los costes
de almacenamiento a través
del canon portuario sobre ins-
talaciones y los costes de trans-
porte a destino a nivel de la
existencia de una red ferrovia-
ria de carga en buenas condi-
ciones y a un coste ajustado.
Tomando un precio CIF de 290
€/t de harina de soja, sélo el
coste de transporte a destino
puede suponer entre 3 €/t/100
km para el ferrocarril y los 10
€/t/100 km para el transporte
por carretera, lo que supone
para un transporte tipo de
300 km, unos 9 €/t en el primer
casoy 30 €/t en el segundo, es
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decir, sélo el transporte puede
suponer entre un 3,1% y un
10,34 % sobre el precio CIF o lo
gue es lo mismo mas de un 7%
de posible reduccidon-mejora
sobre el coste total de estas
materias primas.

A lo anterior, cabe afiadir las
mejoras derivadas de la mayor
competitividad en tasas y cos-
tes de desestiba y almacena-
miento. Se estima que el cos-
te de desestiba, aunque varia-
ble en funcion del puerto con-
siderado, oscila entre 6y 7,5
€/t, lo que puede suponer
cerca de un 2,5% sobre precio
CIF y el coste de almacena-
miento oscila sobre los 1,5
€/t euros/mes, lo que hace
gue sumado al anterior ambos
supongan un 3% sobre precio
CIF. El conjunto de costes ac-
tuales, en los que predominan
las tasas y costes de desestiba
escasamente ajustados y el
transporte por carretera, pue-
de llegar al 13-15% sobre pre-
cio CIF.

La optimizacién de todos los
costes mencionados podria
suponer facilmente un 7% so-
bre el coste total de estas ma-
terias primas, que al ser impor-
tadas en un 50%, redundaria
enun 3,5% de reduccién en el
precio final del pienso, lo que
es una mejora muy considera-
ble. Es facil comprender que
hay un importante margen de
ganancia competitiva al alcan-
ce de un sector de gran impor-
tancia para la economia.





