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Logistica de exportacion
de frutas de Argentina

En los iiltimos aiios se observa una cierta mejoria
a nivel comercial y cambios a nivel logistico

La Argentina, que en los
afios sesenta tenfa una presen-
cia significativa en los merca-
dos mundiales de algunas fru-
tas como las manzanas y las
peras, no participé en el creci-
miento acelerado del comercio
mundial de frutas de contraes-
tacién que se produjo en los
anos ochenta. En 1994, menos
del 12% de la produccién ar-
gentina de frutas y hortalizas
era exportado; en algunos pro-
ductos claves como las manza-
nas esa cifra alcanzaba el 16%,
contra el 43% en Chile y el
48% en Nueva Zelanda.

Mudiltiples elementos se conju-
garon para que Argentina no pu-
diera participar en la expansién
del mercado mundial. Entre
ellos, los factores de indole co-
mercial y de las estructuras lo-
gisticas que le estdn asociadas,
ocupan un papel determinante.

En los iiltimos afios se ob-
serva sin embargo una cierta

mejoria a nivel comercial y
cambios a nivel logistico, lo
que permite esperar un aumen-
to significativo de las exporta-
ciones de Argentina, en parti-
cular hacia los mercados de Jos
paises desarrollados. La impor-
tancia que las exportaciones
fruticolas poseen en la balanza
comercial, han llevado a cen-

Cuadro 1:
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trar la atencién sobre este sec-
tor, asi como sobre las exigen-
cias logfsticas necesarias a un
crecimiento de las exportacio-
nes. En 1997 las exportaciones
de frutas, hortalizas y deriva-
dos de Argentina representaron
un valor de 1.242 millones de
délares, ocupando el segundo
lugar como grupo de importan-
cia a las aexportaciones, detrds
de los granos y oleaginosas.

La Argentina posee dos es-
tructuras de exportacién suma-
mente diferentes. La primera es
la que se orienta hacia el Brasil,
que en 1995 representaba el 41%
del valor de las exportaciones
frutihorticolas del pais. La se-

La importancia de las
exportaciones fruticolas en la
balanza comercial han llevado
a centrar la atencién sobre las
exigencias logisticas

gunda, hacia los mercados de ul-
tramar, donde Europa representa-
ba en 1995 el 48% del valor. En
el primer caso, las exportaciones
son realizadas por empresas me-
dianas, que transportan sus pro-
ductos en camiones. En el se-
gundo caso, las exportaciones,
casi exclusivamente maritimas,
estdn fuertemente concentradas.
Una gran empresa exportadora,
Expofrut, que trabaja en estrecha
colaboracién con el grupo euro-
peo Bocchi, posee una destacada
participacién. En el caso de las
manzanas del alto Valle de Rio
Negro, el 50% de las exportacio-

Brasil posee

un sistema comercial
hortofruticola que resta
ain dominado por los
mayoristas de los
mercados fisicos

nes que salen por el Puerto de
San Antonio se encuentra con-
centrada en dos empresas, mien-
tras que en las exportaciones por
camién hacia Brasil, una decena
de empresas concentra el 40%
del total exportado.

Medios de transporte de las exportaciones de manzanas
y peras de Argentina (en kg y porcentajes 1990)

Manzanas Peras
(en kg) (en %) (en kg) (en %)
Via maritima 182.802.500 85,1% 155.287.464 93,2
Via aérea 178 121.595 0,1%
Via terrestre 30.738.501 14,3% 9.995.086 6,0%
Otros medios 1.195.789 0,6% 1.241.404 0,7%
Total 214.736.967 100% 166.645.549 100%

Fuente: Ministerio de Economia y Obras y Sevicios Publicos - Secretarfa de Agricultura, Ganaderfa y
pesca, Direccion de Planeamiento y Desarrollo Agropecuario "Fletes Internacionales aéreo, maritimo y
terrestre, para frutas y hortalizas en fresco”, Buenos Aires, 1993
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Las exportaciones
hacia Brasil

En el caso de las exportacio-
nes por camién Ja estructura
tradicional de ese sector de
transporte en Argentina hace
que los productos argentinos
sean transportados por camio-
nes brasilefios fletados por ma-
yoristas que operan en los mer-
cados fisicos de Curitiba 0 San
Pablo.

En la Argentina pocas em-
presas de transporte por ca-
mién trabajan con estdndares
de eficiencia internacional. Es-
to se explica en parte por una
muy baja concentracién de la
actividad. Un niimero de em-
presas, estimado por algunos
expertos en 80.000 y un parque
de camiones, todo tipo de vehi-
culos confundido, de 250.000
vehiculos, da una media de 3

En el sistema de
transporte argentino
sigue dominando la
imagen del «fletero»
tradicional, es decir,
un artesano
transportista, con
una organizacion
de su trabajo

y de su contabilidad
«artesanal»

camiones por empresa. Las em-
presas més grandes no pasan
de 30 a 50 camiones. Este no
es el caso de Brasil, donde hay
algunas empresas que llegan a
contar con mds de 1.000 vehi-
culos. En el sistema de trans-
porte argentino sigue dominan-
do la imagen del «fletero» tra-
dicional, es decir, un artesano
transportista, con una organiza-
cién de su trabajo y de su con-
tabilidad «artesanal». La edad
media de la flota de camiones
argentina que se estima en 16

aflos (contra 7 en Brasil y 4 en
Europa), es otro indicador de la
poca modernidad del sector. En
Buenos Aires, donde se con-
centra el 60% del mercado lo-
gistico nacional, las empresas
de transporte por cami6n po-
seen condiciones técnicas muy
heterogéneas. Asi, en el sector
de frutas y hortalizas, se obser-
va que la antigiiedad media de
la flota de camiones que realiza
el recorrido Buenos Aires - Sal-
ta es de 5 afios. Por el contrario
en la linea Buenos Aires - Co-
rrientes, los camiones son utili-
zados desde hace 15 a 20 afios.

Actualmente el panorama
del transporte por camién de
Argentina parece evolucionar,
como resultado del ingreso de
algunas grandes empresas mun-
diales de transporte que llegan
al pafs acompailando inversio-
nes de multinacionales: Exel,
TNT (con Volkswagen), Rey-
der (con General Motors) y
Celsur (con Wal Mart). La em-
presa Carrefour por su parte,
estd negociando el ingreso a
Argentina de una empresa de
transporte francesa que le per-
mita aprovisionar sus puntos
de venta con mayor eficiencia
logistica. La presencia de nue-
vos competidores deberfa hacer
evolucionar el sector del trans-
porte por camién de Argentina
hacia un mayor nivel de con-
centracién y eficiencia.

En el caso de las exportacio-
nes hortofruticolas hacia Bra-
sil, por camién, la caracteristi-
ca del sistema logistico - co-
mercial es la siguiente:

1) la unidad de intercambio
comercial suele ser el camién
completo, o en algunos casos
varias paletas, recogidas por el
transportista en un numero li-
mitado de empacadores - ex-
portadores;

2) los exportadores suelen
ser empresas medianas que
venden a mayoristas del merca-
do brasileito operando en los
CEASA’s;

3) la gama de productos
intercambiados en cada opera-
cién suele ser limitada;

4) el que contrata la empre-
sa de transporte es el mayorista
brasilefio, los costos del trans-
porte estdn a su cargo;

5) las empresas de transpor-
te brasilefia suelen primero cir-

Cuadro 2:

cular a carga completa desde
Brasil hasta Buenos Aires, des-
de donde luego se trasladan sin
carga hasta las zonas de pro-
duccién argentina, para buscar
cargas de retorno encomenda-

Costo de flete maritimo para las manzanas
y peras argentinas (en délares/kg y

porcentajes)

Manzanas | Peras
Precio FOB 0,500 0,735
Flete terrestre al Brasil 0,200 0,200
Flete al norte de Europa
por charter 0,300 0,300
Flete al norte de Europa
por linea regular 0,320 0,320
Flete al Mediterraneo
por Chérter 0,384 0,384
Flete terrestre al Brasil/precio FOB 40,0% 27,2%
Flete Charter al norte de Europa/
precio FOB 60,0% 40,8%
Flete Ifnea regular al norte
de Europa/Precio FOB 64,0% 43,5%
Flete Charter al Mediterrdaneo/
Precio FOB 76,8% 52,2%

Fuente: Green, R. "la Log/stica alimentaria: elementos de metodolo-
gfa, evolucién y perspectivas para la Argentina”, INRA, Parf(s,

julio 1998
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En la Argentina pocas
empresas de transporte por
camidn trabajan con
estdndares de eficiencia
Internacional

das por los mayoristas brasile-
fios. Los mayoristas brasileiios
suelen comprar directamente
en los lugares de produccién a
los mayoristas de expedicion.
No compran en el Mercado
Central de Buenos Aires a fin
de evitar una operacién innece-
saria de mayoreo.

Los pequefios y medianos
productores y empacadores de
Argentina, tanto en frutas co-
mo en hortalizas, encuentran
en la estructura comercial bra-
silefia una contrapartida comer-
cial particularmente adecuada.
En efecto, Brasi] posee un sis-
tema comercial hortofruticola
que resta atin dominado por los
mayoristas de los mercados fi-
sicos. Las grandes empresas de
super e hipermercados no po-
seen, pese a la importancia de
sus partes de mercado, un sis-
tema de compras centralizado a

nivel nacional para las frutas y
hortalizas. Las centrales de
compra de las grandes cadenas
de supermercados no operan
sino marginalmente en el sec-
tor de frutas y hortalizas. Por
ello, los frutas y hortalizas im-
portadas que son vendidas por
las empresas de super e hiper-
mercados brasilefios pasan pre-
viamente por los mayoristas de
los mercados ffsicos.

Este sistema permite conti-
nuar comerciando pequefios
voldmenes y una baja gama de
productos, cosa que tiende a
desaparecer en los mercados de
los paifses desarrollados. Por
ello, la paleta o el camién co-
mo unidad de venta, continia
auin siendo vélida.

Las exportaciones
hacia Europa

El destino de las exportacio-
nes y por lo tanto el medio de
transporte que utilizan es fuer-
temente variable segin el pro-
ducto del cual se trate. Asi,
para las manzanas y peras, el
transporte marftimo es domi-
nante, dada una polarizaci6n
de esos productos hacia el mer-
cado europeo.

El sistema de transporte ma-
ritimo de frutas y hortalizas se
organiza, a nivel mundial, alre-
dedor de tres formas diferentes:
el transporte por cuenta propia,
el tramping y el transporte en
lineas regulares. La forma de
transporte depende de varios
factores, entre los cuales se debe
tener en cuenta el volumen de
produccién existente en una
zona determinada, la estaciona-
lidad de la misma y el tipo de
empresas que all{ operan.

En el caso de la produccién
de las bananas, por ejemplo, la
presencia de grandes multina-
cionales como Chiquita, ope-
rando con grandes volimenes
de produccién en zonas territo-
riales bien definidas, permite el
recurso a un transporte de la
produccién por medio de bar-
cos propios. La empresa Chi-
quita, que fue fundada en los
Estados Unidos 1899 bajo el
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Cuadro 3:

Costos logisticos de frutas argentinas

y su precio en Hamburgo

Manzanas | Peras
Costo de transporte al puerto 0,044 0,044
Costo de carga y descarga
en puerto de salida 0,011 0,011
Flete al norte de Europa/charter 0,300 0,300
Gastos logisticos de puerto
de llegada 0,118 0,118
Total de costos loglsticos 0,473 0,473
Precio de remate en Hamburgo 1050 1380
Costos logisticos/Precio Hamburgo| 45,1% 34,3%

Fuente: Green, R. "la Logistica alimentaria: elementos de metodolo-
gla, evolucién y perspectivas para la Argentina”, INRA, Parfs,

julio 1998

nombre de United Fruit Com-
pany (UFCO) desarroll6 la pro-
duccién de bananas en América
Central, en forma estrechamen-
te vinculada con inversiones en
el transporte ferroviario y mari-
timo. En 1932, llegé a contro-
lar 2.500 km. de vias férreas en
Centroamérica y Colombia y
una flota de mds de 100 bar-
cos. La empresa posee una par-
te del mercado europeo de la

los aflos ochenta, cuando se
generalizé el transporte inter-
nacional paletizado de frutas)
y, en menor medida, por medio
de lineas regulares. El sistema
de tramping suele organizarse
alrededor de algunos puertos
como el de San Antonio Este,
especializado en la exportacién
de frutas, mientras que la utili-

banana, que en 1994, se esti-
maba en el 18,5%.

Esta situacién es diferente
de la de Argentina, donde préc-
ticamente no operan empresas
multinacionales, la produccién
estd diseminada en diferentes
lugares del pafs y los puertos
de salida de la produccién estd
muy alejados unos de otros.
Esto lleva a que la Argentina
concentre sus exportaciones
maritimas en sistemas de tram-
ping (la puesta a disposicién
por un armador de una capaci-

La forma de transporte
depende de varios
factores, entre los cuales
se debe tener en cuenta
el volumen de
produccion existente en
una zona determinada,
la estacionalidad

de la misma y el tipo
de empresas que operan

dad de bodega, en beneficio de
una empresa de flete maritimo
-charterer-. El navio de tramp,
que en inglés significa errante
o vagabundo, va de un puerto a
otro, en funcién de las cargas,
del costo del flete y del tipo de
productos a transportar. En el
caso de las frutas, se suele tra-
tar de un barco especializado
en ¢l transporte de pallets, con
bodegas a temperatura contro-
lada. La utilizacién de este tipo
de barco se difundi6 a fines de

zacién de contenedores trans-
portados en lfneas regulares,
suele salir del pafs por el puer-
to de Buenos Aires.

Si el sistema de transporte
por camién cambia muy lenta-
mente en Argentina, el sistema
portuario conoce por el contra-
rio un proceso de cambio su-
mamente rdpido. El sistema
portuario, al igual que el siste-
ma ferroviario, cambi6 radical-
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En Argentina, donde
prdcticamente no operan
empresas multinacionales, la
produccion estd diseminada en
diferentes lugares del pais y
los puertos de salida de la
produccién estd muy alejados
unos de otros

mente como resultado del pro-
ceso de privatizacién y de des-
regulacién de esos medios de
transporte iniciado en Argenti-
na a fines de los afios ochenta.
Como resultado de este proce-
s0, se relocalizaron los lugares

Una estrategia
competitiva basada

en un mejor costo
logistico es fundamental
en la bisqueda

de un aumento

de las exportaciones

de salida de las cargas. Asi, en-
tre 1987 y 1996, para los pro-
ductos fruticolas, el puerto de
Buenos Aires perdi6 préctica-
mente total importancia, pasan-
do de 8,8 millones de cajones
exportados por ese puerto en
1987 a 0,1 millones en 1996.
Por el contrario, los puertos de
San Antonio Este y de Campa-
na, conocieron un fuerte proce-
so de expansion.

El cambio del sistema de
transporte maritimo, donde Bue-
nos Aires y las exportaciones en
contenedores por medio de li-
neas regulares, pasa a ser despla-
zado por exportaciones charteri-
zadas (en tramping) con destino
a los puertos del norte de Euro-
pa, responde a la bisqueda de un
mejor posicionamiento  com-
petitivo de las exportaciones del
pafs por medio de una dismi-
nucién de los costos de expor-
tacién maritima. Esta evolu-
cién tiene en cuenta que el cos-
to del flete de frutas paleti-

Figura 1:
Exportaciones argentinas de frutas
por puerto de embarque
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Fuente: Fundacién Mediterrdnea - IERAL - Filial Comahue "Base de datos regionales”, 1996

zadas en barcos charteados ha-
cia los puertos del norte de Eu-
ropa es inferior al de las expor-
taciones realizadas en contene-
dores en barcos de lineas regu-
lares. Esta evolucién, con un
cierto retraso a nivel del calen-
dario, es similar a la realizada
en Chile.

Una estrategia competitiva
basada en un mejor costo
logistico es fundamental en la
blsqueda de un aumento de las

exportaciones, dado que el cos-
to de las diferentes operaciones
logistica posee una participa-
cién substancial respecto del
precio de venta en el mercado.
Asi, se calcula que el mismo
puede variar, segiin el produc-
to, entre 34 y 45 % del precio
logrado en el mercado de
Hamburgo.

La reconversién tardia de
importantes cuencas de pro-
duccién fruticola de Argentina

encuentra en el proceso de
transformacién de la logistica
de exportacién una fuente im-
portante de disminucién de
costos, que le deberia permitir
de ingresar en mejores condi-
ciones en mercados internacio-
nales que son cada vez més
competitivos.
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