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LOGISTICA DEL APROVISIONAMIENTO
DE MATERIAS PRIMAS PARA PIENSOS
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LOGISTICA DEL APROVISIONAMIENTO
DE MATERIAS PRIMAS PARA PIENSOS

Aprovisionamiento al puerto exportador

Las materias primas en origen deben ser transportadas desde
sus puntos de produccion a los puertos de embarque.

Este es el primer punto del circuito de logistica de aprovisiona-
miento y en él ya se observan grandes diferencias de unos paises
a otros, aun exportando la misma materia prima.

El caso mas significativo que puede mencionarse posiblemente
sea el de la soja.

En USA, el rio Mississippi atraviesa el pais desde Minnesota,
en la frontera con Canada, hasta desembocar en Nueva Orleans
(golfo de M¢jico). Ese rio es navegable con barcazas, y de este
modo es como se mueven millones de toneladas desde las dife-
rentes zonas productoras del interior hasta las terminales de
carga en el Estado de Luisiana, Nueva Orleans y otros.

Logicamente este transporte interior del pais es mucho mas
econdmico que si se hiciera por ferrocarril o carretera.

Siguiendo este circuito, mucha de la soja v del maiz USA
aprovisionan los puertos de la zona del golfo, por donde se expor-
ta el 75-80 por 100 de ta soja (cuadro 1).

En contraposicién a todo esto, el otro gran exportador mundial
de soja, Brasil, aprovisiona sus puertos de exportacion bdsica-
mente a través de transporte por carretera y ferrocarril.

Podrian citarse mas ejemplos diferenciales, aunque el que mas
nos afecta es el mencionado.

Espana estd necesitando restituciones de siete a nueve ecus/to-
neladas mas que otros paises comunitarios para exportar cebada.
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Cuadro |. EXPORTACION HABAS SOJA ESTADOS UNIDOS POR ZONAS
DE PUERTO (SEPTIEMBRE 1983/AGOSTO 1984)

Costa T Zona-puerios ’:::: ;:; Porcentaje
AEIANLICR & et roessids iievmtis hases Norte 336 1.6
Atlantica .............. .| Sur 1.326 6,6
Golfo de Méjico Rio Mississippi 15417 77,0
Tejas 509 2.5
Este del Golfo 490 2.4
PaclfiCn ....orerensesraressnransrsarasnser California 108 0.6
Rio Columbia 36 0.1
Washington 324 1.6
Nofte-(ARO8) ....cusmiiaisiias Toledo 650 3.2
Chicago 140 0.6
Sur (ferrocarril) .oooveeieereranne, 677 34
20.013

Esto ocurre no por calidad de grano, sino por coste de aprovisio-
namiento de zonas de produccion a puertos. Nuestra infraestruc-
tura de carreteras y ferrocarril no es competitiva con otras de la
CEE y. sobre todo, en Espana no existe el transporte fluvial o por
canales como en casi todo el resto de paises de CEE.

Fig. I.-Navio de gran tonelaje en alta mar.



Puertos de origen

Una vez emplazadas en puerto para su exportacion las mate-
rias primas, éstas deben ser embarcadas.

Entre los principales factores que pueden citarse como factores
de influencia en el coste de este punto del circuito de logistica
estan:

a) Stock. No suele ser éste un factor limitante, pero hay que
considerar que un barco no puede esperar nunca a la mercancia,
sino lo contrario. Una demora de 24 horas en la carga de un
navio de veinte mil toneladas puede penalizarla el armador con
7-8.000 délares (clausula previa en contrato).

b) Calado. Profundidad minima en zona de transito del
puerto. Este factor limita en muchas ocasiones la dimensién del
navio.

¢) Peso muerto (DWT). El tonelaje maximo que un puerto
puede recibir normalmente viene influenciado por el calado,
pero pueden afectar otros factores. Existe gran diferencia a este
nivel entre los puertos tailandeses y los de Indonesia, Filipinas y
Malasia. En los primeros entran navios de hasta mas de 100.000
toneladas y en los segundos las limitaciones se fijan en unas
35-40.000 toneladas.

En el cuadro 2 se recogen, segun origenes, los tipos de embar-
ques y frecuencias de uso con .destino a Rotterdam. Se ha de
considerar que este puerto europeo no tiene limitaciones por
debajo de las de los puertos de origen enunciados. USA y Tailan-
dia claramente aventajan al resto de sus paises competidores.

En el cuadro 3 puede observarse la influencia que esto repre-
senta en el coste del flete, considerando tiempos de navegacién
similares. Los embarques origen India y Nigeria se caracterizan
por el bajo tonelaje; esto incide en el encarecimiento del flete.

d) Capacidad de carga. Esta puede verse limitada por el nu-
mero de puntos de carga y por la velocidad de éstos. Los puertos
de la India se caracterizan en parte por la baja capacidad y las
demoras en las entradas. Esto tiene una repercusion negativa en
el posterior coste del flete, como se refleja en el cuadro 3.
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Cuadro 2. TAMANO MEDIO EN EMBARQUES ENTRADOS EN ROTTER-
DAM SEGUN ORIGENES, 1989 (PORCENTAJE)

Origen ni:::l 10-40.000 :’0";‘;"';;; Mis de 60.000
toneladas i toneladas
(Drycargo) toneladas —_ |
Estados Unidos .........c.ee.e. 10 30 60
Sudamérica .... 1 40 57 )
TATHA: s omisios comngons 65 A%
Talaaaia, i 30 70
Indonesia 10 90
Filipinas 100
Malasia .......cccoevee.. 15 85
Nigeria , 65 35
Australia 100

Cuadro 3. COSTE DE FLETE Y TIEMPO DE TRAVESIA A ROTTERDAM
SEGUN ORIGENES

Costes {dolares/tonelada)
Firgn g Bajo Medio Alto
Estados Unidos ..... Mas de 50.000 11 12 13
Sudamérica ............ 40.000 14 16 18
India 5-10.000 28 32 36
Tallandia ..o Mis de 50.000 9 12 16
Indonesia .. 25-30.000 20 23 26
Filipinas 25-35.000 20 23 26
Malasia . 25-35.000 20 23 26
NIZETIA cvverreiniesrninns 2-5.000 10 12 15
AUSERANA. Goncisines 20-30.000 28 30 35
Origen Via Dias
Estados Unidos-Nueva Orleans ..........] Directa 16
Estados Unidos-Tampa ...| Directa 14
Estados Unidos-Lagos ....... Canal San Lorenzo 18
Sudameérica ......cecervernnnn, ...| Directa 16-18
= GTIEL 1 O St [ 11 28
Cabo 40
Indonesta i
s Suez 2
Filipinas :
Malasia ... Cabo 40
Australia ..., wo|  Suez 40
MIBREA: iinmnasimismanknnsmmmasy] IIERCHA 9
Tailandia-Mediterraneo ............ocoooeveee. Suez 25
Cabo 35
Mediterrineo-Rotterdam ..............oonee. 5




e) Climatologia. 1.a lluvia es un factor con incidencia, tanto
en la carga como en la descarga, ya que no se puede faenar para
evitar que se moje la mercancia en las bodegas. El hielo es un
factor de incidencia negativa, que suele presentarse en 1a zona de
los lagos (USA y Canada).

Es frecuente en invierno que el canal de salida (rio San Loren-
z0) bloquee el trafico en entrada y salida.

Fig 2.-Navio en lastre atravesando el Canal de Panama.



Flete

Este se ve condicionado por las limitaciones en puertos de
origen y las de destino, las cuales resultan tener similitudes. Entre
otros factores que tienen influencia estan:

a) Disponibilidad de navio en ciertos momentos y posiciones.
Existen variaciones, ya que los transportes de granel (bulkca-
rriers) se utilizan alternativamente para otras mercancias, como
minerales, abonos e incluso liquidos (algunos de ellos). Los movi-
mientos de mercancia a nivel mundial son variables y las causas
son multifactoriales.

b) Distancia. Incide en el tiempo de travesia, y éste varia
también segin el tipo de navio. La incidencia en coste es conse-
cuente y se refleja en los cuadros 3y 4.

¢} Ruta de navegacion. Existen limitaciones por tamano de
navio en las zonas de canal.

Tanto en Panama como en Suez las embarcaciones mayores
que pueden pasar son las de tipo Panamax, 50-70.000 toneladas.

En el cuadro 3 se recoge la diferencia en tiempo de las rutas por
el canal de Suez o cabo de Buena Esperanza en los fletes de origen
Asia.

Fig. 3.-Instalacion de carga de aprovisionamiento doble para camioén y ferroca-
rril.



El canal de salida de los Lagos (USA-Canad4) también limita
por calado la entrada de barcos mayores de 30.000 toneladas.

d) Tonelaje. Suincidencia en el coste del flete es inversamen-
te proporcional, aunque no siempre esa diferencia condiciona el
volumen de la importacion.

Puertos CEE

Todos los factores de influencia sobre puertos de origen po-
drian aplicarse directamente a los puertos de destino.

Existen, no obstante, matizaciones importantes que hacen que
las diferencias en el coste final de las mercancias pueda verse
influida mas por el destino que por ningun otro factor en el
circuito de logistica que se viene analizando.

En el cuadro 4 se reflejan datos sobre los principales puertos
europeos en movimiento de materias primas.

La ventaja de Rotterdam (Europoort I-II y Botleck) no sélo se
debe al maximo DWT que admite y a sus capacidades de cargay
descarga, sino a su flexibilidad, influenciada por el gran trafico
de entradas y salidas.

Cuadro 4. PRINCIPALES PUERTOS C. E. E.

: Peso muerto|]  Stock —‘ Descarga Carga
Pais Puerto ((a!ad}u toneladas miles de tonela- tonela-
pes, (DWT) toneladas das/hora das/hora
‘Alemania ...... Hamburgo | - 75.000 - 1.250 850
Hamburgo 11 - 35.000 - 2250 | 3.750
Nordenham 39 -~ 45 700 650
Brake 38 - 310 2.500 | 2.600
Bremen 35 - 265 1.940 | 1.200
Holanda ....... Europort | 59 200.000 110 7.600 | 8.400
Europort 11 54 120.000 100 3.00 3.000
Botleck 42 15.000 60 5.50 3.600
Amsterdam [ | 45 - - 30.000.000 200
Amsterdam I1| 45 |- - No | 25.000.000 200
Bélgica .......... GGT - 80.000 - 3.000 | 2.400
Eurosilo - 70.000 - 2.400 [ 3.000
Amberes | 40 - = 1.100 | 1.900
Amberes [1 44 - ~ 2,500 | 2.000
Espafa .......... Tarragona 42 60.000 | 250 8.000.000 | 6.000
Valencia 46’ 60.000 - - -




Todo barco que entre en Rotterdam tiene mayor probabilidad
de salir cargado que en cualquier otro puerto del mundo.

Rotterdam es un puerto de transito, de ahi su gran capacidad
no solo de descarga, sino también de carga.

Esto justifica su relativa baja capacidad de stock, si se compara
con los puertos alemanes, que son mucho menos dinamicos.

Al 1gual que ocurre con el Mississippi, el Rhin surca Europa y
desemboca en Rotterdam

La navegacion fluvial y por canales que a partir de ahi se
alcanza o, lo que es igual, la oportunidad de distribucién que eso
implica justifica los resultados de actividad (grafico 1).

Grafico 1. MILES DE TONELADAS DESCARGADAS DE MATERIAS

PRIMAS PARA ALIMENTACION EN PRINCIPALES PUERTOS DE CEE
MMTON

251 - = ==}

ROTTERDAM AMSTERDAM GHENT AMBERES  BREMEN (WESER)

L1988 [ 1989

En el cuadro 5 se ve que los datos sobre limitaciones por calado
de nuestros puertos no representan la problemadtica real de los
mismos.

Esta se centra mas en las capacidades de descarga, control de
pesajes, agilidad de despachos e infraestructuras para recepcio-
nar y expedir mercancias. '

Tarragona, como muestra el grafico 2, resulta ser de mayor
transito por su infraestructura de stock y descarga. En conjunto,
las aduanas de Cataluna (Tarragona, Barcelona y Gerona) dieron
entrada al 54 por 100 de las materias primas recibidas en el
periodo 88-89 en Espana.



Grafico 2. MATERIAS PRIMAS IMPORTADAS EN ESPANA
SEGUN LOS PRINCIPALES PUERTOS (88-89)
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Distribucién
Un puerto de entrada como cualquiera de los mencionados es
un eslabdén del circuito logistico de aprovisionamiento de las

materias primas.

Origen
|
Destino <
» Granja.

» Fabrica de piensos.
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La distribucion de mercancia desde un navio de gran tonelaje
puede hacerse segun el circuito descrito en la figura 4.

Se puede transbordar mercancia desde el navio grande (bulk-
carrier) a otros mas pequenos (coasters). Estos haran el llamado
cabotaje y aprovisionaran otros puertos. Esto es frecuente en los
puertos del norte de Europa (Rotterdam, Bremen) con destino a
las Islas Britanicas, paises nordicos, Francia y Cantabrico espa-
nol.

El tamano minimo de coasters en el mercado es de 1.000 tone-
ladas y es éste, por tanto, el tonelaje minimo a contratar si se elige
este medio de aprovisionamiento.

El transbordo desde el bulk-carrier puede hacerse también a
barcazas de carga (500 a 2.000 toneladas), aunque éstas limitan
su transporte a canales o rios.

Este medio de transporte es muy barato pues, con frecuencia,
en paises como Holanda, Bélgica y Alemania, alcanza incluso el
punto final de destino. Las fabricas de piensos cuentan con insta-
lacion propia de descarga directa de la barcaza a sus silos.

{ E A1

STOCK FUERTO
BULK CARRIER

‘_I 3 ,.

TDASTER
11 Q00 TONELADAS/MININVO)

Fig. 4.-Sistema de distribucion.
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Cuadro 5. PUERTOS ESPANOLES

Calado Carga maxima
Area de aprovisionamiento Puerto ( jes) {(miles de
P toneladas)
NORESTE
Cataluna Barcelona | Condeminas; 41'6" 60
Aragdn M. Comercial: 396"
Tarragona 42
LEVANTE
Valencia Valencia 44'6" 60
Castilla/Mancha
Murcia/Madrid Cartagena 36 35
NORTE
Castilla y Ledn
Adosado: 40'6"
Pais Vasco Bilbao Princesa: 40°6"
Vizcava: 41°
Navarra
Cantabria Santander 35 30
Asturias Gijon 45 100
Rioja
Galicia La Coruia 33! 60
Vigo 561" 80
SUR
Andalucia Huelva 36 30
Extremadura Cadiz 3 25
Sevilla 20'67/22'4" 12

Este tipo de transporte no existe en nuestro pais, al no existir
canales; solo hay navegacion fluvial en el Guadalquivir hasta el
puerto de Sevilla, cuya limitacién por calado de 20 pies hace que
no puedan entrar cargas de mas de doce mil toneladas. La alter-
nativa restante es la expedicion terrestre, la cual puede ser por
ferrocarril o carretera. En Espafia, debido a nuestra infraestruc-
tura, la carretera acaba siendo la principal alternativa.

En el cuadro 7 se indican cifras orientativas no coincidentes
con las tarifas oficiales de transporte. En ellas se refleja la ventaja
competitiva en coste de las zonas de produccidén mds proximas a
los puertos.

Curiosamente, en Espana el ferrocarril acaba siendo mas caro
que el camidn, en multiples ocasiones. Esto resulta ser opuesto a
otros paises de la C.E.E.
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Fig. 5.-Descarga de materia prima en silos de una fabrica de pienso compuesto.
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Cuadro 6. MATERIAS PRIMAS IMPORTADAS SEGUN PUERTOS
(1988-1989) (miles de toneladas)

Toneladas Porcentaje
FRAITARONA asisimisnissne igsissaszarssassmsssnsssainsabsmssussvins 1.860 28.0
BATCEIONA v s e dais s e ea b i eais e 1.385 210
VAIRHOIA Lottt St miirm s i e st v r 15 704 10.6
La COTURA .oveerireeersivaesesssenreeseeesssnneesseesmnssnessianes 640 9.6
CHBTONE <imiossins s s o S5s STH Fah fmi 0 F44 EESH 0 (G HIEPo 0 RN STIEERNS 324 5.0
BIlBan o eimimmat i nassiisivismirsissians 318 4.8
SEUIIED it Ao et s IR e T sh 300 45
CaArtAgena .....cvvecieieerieseciressesrssresesiaesensesrasene 295 4.4
L 2 T e 190 29
Viago-Marin ... coii.smmose mossissis aenissraaissivssasinns 165 25
CatalUNA cooeeeeveeiiecciirriniesisis esesessnesisss e sasssssasnaes 54,0
| 7 T e, 15.0
GRHCIA | v vsissrimhsiviadisnemir 12,0
Cantabrico 1.7
Andalucia 5.8

La produccion de piensos compuestos en Espana se ve en sus
distintas regiones condicionada por el acceso competitivo a las
materias primas importadas (cuadro 8).

Las zonas del interior tienen costes de transporte a puerto
superiores a las costeras (cuadro 7). Estas diferencias se ven
parcialmente aliviadas por la produccién nacional de cereales,
que resulta ser superior en las zonas del interior (cuadro 9).

Cuadro 7. ANALISIS DEL COSTE DE TRANSPORTE (CARRETERA VS
FERROCARRIL), SEGUN EL PUERTO DE ORIGEN Y FABRICA
DE PIENSOS (Pesetas/tonelada)

e Fabrica Reus Lérida Zaragoza Mudrid Orense
Tarragona ......... | 185-422 720 1.360-1.185 | 2.300-2.077

Barcelona ........... | 720-658 1.000 1.450-1.338 | 2.500-2.188

Valencm ..o 1.500-1.492 1.500-1.492

BilBaD oo 1.500-1.492 1.700-1.642

La Corufia 2.500-2.188 | 1.250-950
VIZO e 2.650-2.651 950-650
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Cuadro 8. MATERIAS PRIMAS DE IMPORTACION. ESPANA 1989

Miles de
MNP runahilys Origen Porcentaje
MaiZ oririvreeereee e 1.102 Estados Unidos 73
SOrgo .......... 320 Estados Unidos T0
Tapioca 695 Tailandia 73
Gluten Feed .. wiiaa 477 Estados Unidos 100
Germen de maiz .............. 138 Estados Unidos 92
DDG e 12.4 Estados Unidos 100
Habas 50 ,...oveurepmsinsrassspok 1.252 Estados Unidos 58.78
Tiorta de$0Jd w.-sevaeesvasy 1.244 Brasil 79
Torta de girasol . = 70.2 Argentina 67
Torta de algodon .. 7.6 Argentina 54
Torta de colza ........cooeenn 85 India S8.8
Torta de cacahuet ............ 18,9 Senegal 100
Torta de.CO00 s imrsmniy 1,6 Tailandia 100
Torta de linaza:. oo l Argentina 92
Harina de pescado ........... 18.7 Peru 40
Allramuces ......ooccovooeveenns 397 Australia 100
GUISANLES 1eeirvevmeereecrienns P27 C.E. E, 100
Pulpa de remolacha ......... 19,5 C. E. E./Egipto
Pulpa de citricos .............. 9.7 Estados Unidos/
Brasil 75/25
Grasa animal ..........cc.oee.. 174,2 Estados Unidos 44
% 0111 2577 S —) 412
TFERE covienvme T 5.750.4
NORESTE

PRODUCCION TOTAL:

11.500 MILES

DE TONELADAS

" MITAD SUR
NOROESTE Y CENTRO

Fig. 6.-Produccion espafola de pienso compuesto industrial, segin zonas.
(Fuente: ALIMARKET, 1990)
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Cuadro 9. PRODUCCION CEREALES POR COMUNIDADES
AUTONOMAS 1989

Aren Cebada T'rigo blando Maiz
Total Espana (miles de toneladas) 9.308 5.122 3.224
Castilla y Ledn v siniininmend 3.3 % 29.5 % 6.3 %
Castilla-La Mancha ........eceeee. 27.7 % 15,0 % 22,0 %
AATAEOM L onoreessminssnsssassngsssmmsasioshtrs 16,8 % 9,0 % 15,7 %
ARAAICHR . ovies i piobis s ot paniiies 6.3 % 242 % 10,0 %
Cataluna ...... 7.6 % 5,7 % 6.0 %
Extremadura 1.5 % 4.2 % 17.5 %
CONCLUSIONES

El circuito de logistica de aprovisionamiento condiciona de
manera directa no sélo el coste final de la materia prima en el
punto de consumo, sino también su posible disponibilidad.

En los temas analizados anteriormente pueden encontrarse
muchas razones que explican el porqué de las diferencias de coste
final de nuestras producciones ganaderas frente a otros paises
comunitarios.
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