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RESUMEN

El transporte maritimo regular de contenedores forma parte de un
variado grupo de actividades que apoyan el comercio internacional y que
comprenden no sélo buques y puertos sino también el transporte
terrestre y una serie de otros servicios como las aduanas y los terminales
interiores de carga. La integracion de dichas actividades fue siempre una
posibilidad teérica, pero habia numerosas restricciones de mercado, de
servicios, tecnoldgicas y legales que impedian que esto ocurriera. La
supresion de esas restricciones ha acarreado la transformaci6n estructural
de la industria.

En 1956, los crecientes volimenes comerciales y la existencia de
puertos con gran densidad de mano de obra, ineficientes y en que solian
producirse dafios llevaron a la introduccién de los contenedores. Esta
nueva tecnologia de transporte se impuso con rapidez, pero no fue hasta
mediados de la década de 1970 que los paises de la regién de la CEPAL
comenzaron a efectuar grandes inversiones en la contenedorizacion.
Actualmente las cargas homogéneas, tales como los cereales y el petréleo,
no utilizan el transporte maritimo regular cuando los volimenes
justifican la construccion y el empleo de buques especializados. Los
contenedores se presentan como una unidad uniforme de transporte,
pero no parece que se separarin del transporte maritimo regular, pues ya
se han alcanzado la eficiencia y la eficacia en funcidn de los costos en los
sistemas de transporte a granel.

Las empresas navieras de carga general ofrecian a los usuarios
determinadas tecnologias, rutas, frecuencias y precios. Un factor incluso
mas importante era que manipulaban y estibaban toda clase de carga,
pero con el advenimiento de los contenedores ya no lo hacen. En cambio,
ahora los contenedores se llenan y vacian en fabricas y en terminales
interiores de carga, y esto le ha quitado a los transportistas maritimos
funciones que antes les eran privativas. Esto ha llevado al debilitamiento
del sistema de conferencias maritimas y al empleo de buques de
economias de escala.

El procesamiento computarizado de la informacién y el intercambio
electrénico de datos va a repercutir tanto como los contenedores sobre la
industria del transporte regular. Permitiran la integracién de todas las



actividades en una ruta comercial de modo que puedan crearse sistemas de
distribucién. El uso creciente de arreglos contractuales de transporte en el
transporte maritimo regular permitira que los fabricantes consideren el
transporte como parte de sus departamentos de adquisicién,
comercializacién y existencias.

La integracién del transporte maritimo y terrestre ha emanado de la
necesidad de las empresas navieras de controlar més los servicios. El
transporte intermodal entrafia el enfoque sistémico de todas las
actividades y funciones de la cadena de distribucién a fin de disminuir o,
en lo posible, eliminar las interrupciones del movimiento continuo de
bienes y equipos de transporte entre origen y destino. El transporte
multimodal es un concepto institucional que permite que una entidad se
responsabilice por la prestacién de un servicio que incluye dos o mas
medios de transporte entre origen y destino y expida un conocimiento de
embarque por dicho servicio.

La desreglamentacidn parcial de cada modo de transporte en muchos
paises desarrollados ha suprimido con eficacia varios obstaculos legales
que se oponen a la integracion de buques, puertos, transporte terrestre y
otras actividades de apoyo. Estas medidas han permitido que los
transportistas compitan en materia de precios, amplien el 4mbito de sus
actividades, realicen fusiones entre diversos medios y utilicen nuevas
tecnologias, y han beneficiado no sélo a los expedidores y consignatarios
del pais que las adopta sino también a los de otras naciones con los que
éste comercia. La difusién geografica de la desreglamentacidn hasta esta
regi6n puede advertirse en las limitaciones que se establecen al usode los
regimenes de reserva de carga. La desreglamentacién del transporte ha
conducido también al empleo de contenedores maritimos mas grandes,
distintos del tamafio estindar y de vagones ferroviarios de doble
apilamiento que aumentan la eficiencia de todo el sistema de distribucién.

Los terminales interiores de carga desempefian un papel clave en el
proceso de acercar el contenedor al origen o destino de los bienes que
contienen. Pueden realizar una gran variedad de funciones que van desde
el intercambio modal més sencillo hasta el conjunto més complejo de
servicios integrados de transbordo, distribucién, reparacién de
contenedores, control aduanero y almacenamiento y distribucién de
bienes. Un terminal establecido en una ubicaciéon estratégica puede
prolongar el interior de un puerto y reducir el nimero de puertos de
escala de los buques de linea regular.

Aproximadamente el 90% de los habitantes del mundo vive en paises
situados en el hemisferio norte, que posee también el 95 % de la capacidad
industrial del mundo y el 95% de su poder adquisitivo. Los encargados de
formular las politicas en todos los niveles deben comprender que el
hombre, en sentido socioldgico es un “septentrional”. La importancia del
“hombre septentrional” para la formulacién de los planes y politicas de la
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industria del transporte regular se relaciona no sélo con el lugar donde
vive, sino también con lo que produce y consume. Por ejemplo, la
suposicién de que el mundo industrializado depende de las exportaciones
de América Latina y el Caribe ha dejado de ser un hecho irrebatible para
convertirse s6lo en una verdad a medias, y con ello ha desaparecido una
fuente importante de ingresos.

El comercio mundial de manufacturas estd dominado por los paises
desarrollados, hasta el punto de que el 61% del comercio de dichos
productos se realiza entre ellos. Este elevado porcentaje, que se ha
registrado durante los dltimos 16 afios, respalda la afirmaci6n de que los
paises industrializados no estén vinculados a las exportaciones de bienes
manufacturados de los paises en desarrollo ni dependen de ellas. Para que
un pais mantenga sus mercados tradicionales y cree otros nuevos, y
expanda y diversifique sus exportaciones, tiene que contar con servicios
de transporte que sean competitivos con los de otros paises que ofrecen
los mismos productos.

La Comunidad Econémica Europea (CEE) constaba al establecerse en
1958 con seis Estados miembros, y a mediados de la década de 1980 su
numero habia aumentado a 12. A fin de eliminar los costos innecesarios
emanados de las barreras no arancelarias que obstaculizan el comercio
entre sus Estados miembros, la CEE aprobd en 1987 el Acta Unica
Europea. En ella se reemplaza el requisito de contar con la unanimidad de
los miembros, por la votacidn de la mayoria calificada cuando se abordan
temas relativos al mercado interno, y se estipula la eliminacién
progresiva de todos los obstaculos fisicos, técnicos y fiscales al comercio
de bienes y servicios entre los Estados miembros para el 31 de diciembre
de 1992. La cuestién principal que enfrentan los fabricantes y empresas
de servicios de paises no miembros de la CEE consiste en saber si su acceso
a la CEE pudiera restringirse, y hasta qué punto, cuando la entidad se
convierta en un mercado Unico.

Los cambios de la geografia econémica que acortan las distancias
entre los mercados, reducen los costos de los fletes, incrementan la
eficiencia del transporte, tendrdn consecuencias para el comercio y el
transporte. Son los principales canales interoceanicos, los puentes
terrestres, los tineles y los puentes los que han traido estos cambios. En el
futuro, la conclusién de numerosos tineles y puentes internacionales
permitird que las empresas navieras de linea regular utilicen menos
puertos de escala e intensifiquen la utilizacién de los sistemas de
transporte terrestre, y conducird a una mayor eficiencia del uso de los
sistemnas de distribucién.

En respuesta a su gran endeudamiento externo, muchos paises de
América Latina y el Caribe adoptaron politicas macroecondémicas
orientadas a la exportaciéon. Las metas macroeconémicas se alcanzan
mediante el empleo de "mecanismos de transmisiéon” monetarios,
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fiscales y de medidas de politica general. Como los fletes representan
hasta 409 del valor cif (costo, seguroy flete) de los bienes transportados,
el transporte maritimo regular, los puertos y el transporte terrestre
poseen numerosos “mecanismos de apoyo” como el control de costos y la
seleccién de rutas, frecuencias y tecnologias apropiadas, que pueden hacer
un aporte importante al logro de las metas macroecondmicas.

Hay que adaptar las politicas portuarias y de transporte maritimo y
terrestre de la época de la carga general a las realidades comerciales y
practicas de hoy. La orientacién exportadora de las politicas
macroecondmicas ha llevado a que los regimenes de reserva de carga se
subordinen a las necesidades del sector externo. Con la globalizacién de la
economia mundial, los costos portuarios y del transporte terrestre
nacional han venido a tener una repercusién directa de enorme
importancia sobre el comercio exterior de una nacién. .

El uso creciente de contenedores, computadoras, comunicaciones por
satélites y sistemas de distribucién intermodal es una caracteristica mas
bien permanente y no transitoria, y constituye una nueva base econémica
para las actividades portuarias, y el transporte maritimo y terrestre. Las
politicas macroeconémicas orientadas a la exportacion exigen que se
utilicen esos factores para coordinar las actividades en la cadena de
distribucién como medio de fortalecer la capacidad de los productos
involucrados para competir en los mercados internacionales. Para que los
paises de la regién de la CEPAL obtengan volumenes suficientes de carga
que justifiquen el establecimiento de sistemas intermodales de economias
de escala en cada eslab6n de la cadena de distribucién, tienen que estudiar
la posibilidad de integrar sus flujos comerciales. :

Cuando los puertos y el transporte maritimo y terrestre se utilizan
para alcanzar metas no comerciales, como la reduccién del desempleoy el
mantenimiento de una masa critica de aptitudes por razones estratégicas,
el costo de sus servicios aumenta. La necesidad de que todos los paises de
América Latina y el Caribe fortalezcan la competitividad de sus
exportaciones tiene precedencia sobre cualquier diferencia que pueda
existir en cuanto a sus politicas de transporte maritimo. Es necesario que
se actualicen y concilien las reglamentaciones que se remontan a fines del
siglo pasado o incluso a la época colonial, a fin de crear una nueva base
competitiva. ' '

Al formular una politica coordinada para establecer una.nueva
estructura portuaria y de transporte maritimo y terrestre en América
Latina y el Caribe, los paises de la region tienen que estudiar la posibilidad
de integrar sus bases de carga, fortalecer su participacién en los
consorcios de transporte maritimo extrarregionales, y formar tales
consorcios para el comercio regional, sirviéndose de tecnologias que
brindan economias de escala y explotando las redes intermodales.
Asimismo, tienen que mejorar los sistemas de apoyo como las aduanas 'y
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facilitar los trdmites comerciales y de transporte y la documentacién. El
objetivo de dichos esfuerzos es maximizar el aporte de los puertos y del
transporte maritimo y terrestre a las politicas macroeconémicas y a la
seguridad econémica de cada pais. Sin una politica coordinada en materia
de puertos y de transporte maritimo y terrestre, los paises de América
Latina y el Caribe corren el riesgo de que su papel en el transporte
maritimo regular se limite a una participacién minoritaria en los
consorcios extrarregionales, o la mera prestacién de servicios de enlace a
los puertos donde la carga se transbordaria a buques mas grandes, y a la
prestacion de servicios de transporte terrestre dentro de la region.
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PREFACIO

Con financiamiento proporcionado por el Gobierno de los Paises Bajos, la
CEPAL emprendié en 1984 un proyecto titulado "Cooperacién econémica
entre los paises de América Latina y el Caribe para el establecimiento de
terminales interiores de carga”. El objetivo general del proyecto consistia
en proporcionar informacién mediante documentos, y debates
especializados en seminarios, a fin de que los paises latinoamericanos y
caribefios pudieran evaluar los beneficios potenciales del empleo de los
terminales interiores de carga (TIC). Tras haber considerado
cuidadosamente todas las actividades de la cadena de distribucién que
inciden en los TIC, se decidi6 extender el objetivo original con el fin de
incluir una evaluacion del transporte por buques de linea, para poder
sefialar cudl es en la actualidad su orientacion y sugerir politicas y planes
que pudieran ser considerados por los paises de la regién.

Para cumplir con estos objetivos, se prepararon andlisis relativos al
papel fundamental que desempefian los TIC en la distribucién de bienes
en Europa occidental, asi como de las fuerzas que, en el plano del mercado,
de los servicios, de la tecnologia y de la legislacién, estan reestructurando
el transporte por buques de linea. Estos anilisis figuran en los
documentos titulados Terminales interiores de carga en Europa
occtdental (LC/L.442), del 4 de marzo de 1988, y Cambios estructurales
en el transporte regular por buques de linea: perspectivas y consecuencias
para la formulacién de politicas (LC/G.1463), de fecha 15 de junio de
1987; fueron presentados en una serie de seminarios realizados en toda la
region. Posteriormente, se prepar6 una version preliminar del presente
libro, la que refleja no sélo los temas examinados en los estudios ya
mencionados y los debates que tuvieron lugar en los seminarios, sino
también las investigaciones permanentes llevadas a cabo por la CEPAL en
este campo.

Por tltimo, en la sede de la CEPAL en Santiago de Chile, entre el 18y
el 21 de abril de 1989, se realiz4 una reunién regional especial de
expertos. Esta se organizd en colaboracién con la Asociacién
Latinoamericana de Agentes de Carga y Transportes (ALACAT), la
Asociacion Latinoamericana de Armadores (ALAMAR) y la Federacion
Latinoamericana de Consejos de Usuarios del Transporte Internacional
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(FELACUTI). Los expertos evaluaron la versidn preliminar del presente
libro desde la perspectiva de los cambios conceptuales que pudieran ser
necesarios, e hicieron recomendaciones respecto de las actividades
futuras. Estas sugerencias y recomendaciones se encuentran en el
documento titulado Informe de la Reunién del Grupo Especial de
Expertos sobre la industria de transporte regular internacional y la
competitividad del comercio exterior de los paises de América Latina y el
Caribe (LC/G.1566), de fecha 1 de junio de 1989, y fueron tomadas en
cuenta al revisar la version preliminar de este libro.
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Capitulo I

LOS CAMBIOS ESTRUCTURALES EN LA INDUSTRIA
DE TRANSPORTE REGULAR

Junto con los puertos, las autoridades de aduana, el transporte interior, los
bancos, las compaiifas de seguros y otros agentes, el transporte en buques
de lineas regulares forma parte de un grupo diverso de servicios que
sirven de base al comercio internacional. Antes del advenimiento de la
contenedorizacién a finales de la década de 1950, estos servicios se
realizaban en gran medida de manera independiente y sin coordinacién.
Las personas que prestaban esos servicios eran especialistas y aunque
tenian conocimiento de otras actividades distintas de la suya propia, casi
no se hacia ningln esfuerzo para asegurar que la realizacién eficiente de
un grupo de actividades contribuyera a la de los otros grupos. Los
transportistas, los puertos y otras personas que intervenian en la cadena
de distribucién se preocupaban de la eficiencia de sus quehaceres
individuales y no de la del sistema en general. Por ejemplo, los
explotadores de buques de lineas regulares trabajaban con diligencia para
descargar sus buques sin dafiar la carga, pero si las mercancias
permanecian en el puerto durante 30, 60 o mas dias y quedaban expuestas
a las inclemencias del tiempo, tal circunstancia se consideraba como un
problema creado por los estibadores, los puertos o las aduanas, en vista
que los explotadores habian cumplido cabalmente con sus obligaciones en
virtud de las Reglas de La Haya una vez que la carga habia sido liberada
del gancho del buque.!

En los afios posteriores a la apariciéon de los contenedores, los
explotadores de buques de lineas regulares han procedido a ofrecer
servicios de transporte desde el lugar de origen hasta el punto de destinoy
los fletes maritimos a menudo incluyen los gastos no sélo del transporte
maritimo y las tasas portuarias, sino también aquellos relacionados con
los servicios de transporte interior. La ampliacion de los fletes maritimos
para incluir otros servicios es comprensible cuando se piensa que la

. integracién cada vez mayor de buques, puertos, transporte interior y otros
servicios auxiliares ha permitido la creacion de sistemas de transporte
intermodal especializados que proporcionan a los usuarios servicios de
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distribucién mais eficientes y de menor costo. Ademis, un nimero cada
vez mayor de explotadores de buques de lineas regulares suministran
informacién computarizada a puertos, autoridades de aduana, bancos,
compaiiias de seguros y otros agentes para facilitar el manejo eficiente de
los bienes, asi como su pronta entrega a los consignatarios y. el pago
rapido a los exportadores. Esta ampliacién de actividades de los
explotadores de buques de lineas regulares ha provocado numerosos
cambios en la composicién de la industria.

Entre las modificaciones mas importantes en la composicién de la
industria de transporte regular, la que ha evolucionado para incluir no
sélo los buques y los puertos sino también el transporte interior y los
servicios auxiliares como las aduanas y los sistemas de informacién
computarizados, figurarian el cambio de los buques de carga general a
buques portacontenedores especializados; de los servicios de manejo y
estiba de la carga individualizada a aquéllos que reflejan el manejoy la
estiba de productos homogéneos; de una oferta suficiente de capacidad de
transporte a una capacidad excedentaria crdnica; de los fletes sujetos a
presiones alcistas en un mercado vendedor a aquellos de caracter
menguante en un mercado comprador; de la eficiencia modal a la
optimizacién de los sistemas intermodales; de una estructura
reglamentada a una cada vez mas libre de restricciones; de los servicios
ordinarios de transporte a una utilizacién cada vez mayor de arreglos
contractuales de transporte; del correo, el télex y las comunicaciones
verbales a los sistemas de satélites computarizados y de una labor de

“fomento improvisada a numerosas formas y fuentes de apoyo
institucional. Habra que estudiar cada uno de estos cambios a la luz de Ia
formulacién de nuevos planes y politicas en materia de transporte
regular, pero cabe reconocer que estos cambios, aunque son importantes,
constituyen etapas temporales de un proceso evolucionario que es
continuo, eficiente, amplio, sinérgico e irreversible.

Los ultimos 15 afios aportan pruebas evidentes de las dificultades que
se encuentran al tratar de crear politicas y planes para la industria de
transporte regular. Ya sea que se observe el norte industrializado, el sur
en desarrollo o el este de planificacién centralizada, la ensefianza mas
importante que quizd deba sacarse es que la industria de transporte
regular no puede depender en adelante de una corriente positiva de
fondos o de un estado de cuentas favorable al final de un periodo contable,
solo porque hay una prosperidad general. Idos estin los dias en que los
transportistas y los puertos podian depender de situaciones de casi
monopolio; no hay fuentes singulares de materias primas, productos
agropecuarios o bienes manufacturados, no existen usuarios,
consignatarios o zonas interiores cautivas, no hay impedimentos
econémicos para utilizar el transporte terrestre en vez del transporte
maritimo a través de canales importantes para cierto tipo de carga
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unitarizada y a granel y no existen sistemas cerrados de transporte en
buques de lineas regulares.

Uno de los mejores ejemplos en esta regién del funcionamiento de un
sistema cerrado de transporte maritimo regular que se inserta en un
sistema mayor es el que existe entre Valparaiso, puerto principal de
Chile, y Punta Arenas, puerto en el Estrecho de Magallanes. Gran parte
de la carga en este servicio se transporta a Valparaiso en buques
transoceanicos y se trasborda a buques chilenos para su traslado a Punta
Arenas. En marzo de 1988 se combinaron los servicios de la empresa
Saguenay Shipping de Montreal (Canada, Colombia, Venezuela y
diversos paises del Caribe y los de un servicio fletado distinto con rumbo
al norte desde el Brasil al Canadd) y su subsidiaria Great Lakes
Transcaribbean Line (Canad4, Centroamérica y la costa occidental de
Sudamérica). Los buques de la GLTL actualmente atraviesan el Estrecho
de Magallanes con rumbo norte al Brasil, después de descargar en
Valparaiso. Este servicio conjunto se inicid para eliminar los problemas
logisticos de encontrar contenedores vacios para el Brasil y carga para los
paises de la costa occidental de Sudamérica. El desvio de los buques de la
GLTL para hacer escala en Punta Arenas no supera las cinco millas
nduticas, de manera que el factor mas importante para que su
participacién sea comercialmente interesante seria el volumen de carga
en la ruta entre Valparaiso y Punta Arenas.

A fin de elaborar politicas y planes apropiados para la industria de
transporte regular en un entorno de constante modificacién, los
explotadores de buques, las empresas de transporte terrestre, los puertos,
los usuarios, los consignatarios, los bancos, las compafiias de seguros, las
autoridades de aduana y otros agentes deberdn proporcionar a un grupo
igualmente diversificado de personas en numerosos ministerios
gubernamentales la informacién que les permita entender no sélo las
actividades rutinarias cotidianas de esa industria, sino también el rumbo
hacia el cual probablemente se orienta. Hay que examinar detenidamente
las actividades diarias porque sefialan los problemas que enfrenta la
ejecucion de las funciones de transporte, aunque los aspectos
direccionales son aiin més importantes puesto que tienen que ver con las
fuerzas que influyen en las decisiones de largo plazo relacionadas con los
objetivos econdmicos nacionales, las relaciones comerciales, los mercados
financieros, los regimenes juridicos, la tecnologia y muchos otros mas. A
falta de una orientacién a largo plazo, tales politicas y planes pueden
convertirse en estructuras rigidas que perpetdan las practicas, las
instituciones y la tecnologia histéricas en vez de proporcionar la
flexibilidad y los instrumentos necesarios para enfrentar el futuro.
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A. EL TRANSPORTE INTERNACIONAL
DE CONTENEDORES

Algunos sefialan que los cambios estructurales que tienen lugar en la
industria de transporte regular son simplemente la continuacion de las
modificaciones que comenzaron con la aparicién de los contenedores a
finales del decenio de 1950. Es cierto que los contenedores han
contribuido a los cambios actuales, pero también lo han hecho la
eliminacién cada vez mayor de las restricciones de los modos de
transporte, la utilizacién de la tecnologia de la computadora y las
comunicaciones, el empleo de acuerdos contractuales de transporte, la
creacién de consorcios de lineas regulares y la utilizacion de sistemas
intermodales de enlaces terrestres entre puertos. La equiparacion de los
cambios estructurales que se presentan actualmente en la industria a la
continuacién de la "revolucién de los contenedores” equivale a no
comprender la transformacién profunda y permanente que tiene lugar en
el transporte y en las corrientes comerciales a las que presta servicios. Por
ejemplo, la integracion de la explotacion de buques de lineas regulares, los
puertos y los servicios de transporte interior siempre fue una posibilidad
tedrica, pero habia numerosas restricciones en materia de mercados,
servicios, tecnologia y de caréicter legal que impedian que ello sucediera.
La eliminacién de muchas de estas restricciones ha causado una
transformacién de las caracteristicas de cada componente de la industria
de transporte regular, sus propédsitos fundamentales e inclusive los
objetivos que se buscan.

En un periodo de cambios estructurales, los problemas tradicionales
parecen constituir un desafio a las soluciones habituales. Probablemente
el mejor ejemplo de ello serian las funciones de control del mercado de las
conferencias maritimas. Antes de la contenedorizacién, las conferencias -
podian controlar la oferta de los servicios de buques transatlinticos y
estabilizar los fletes. En la actualidad, el transporte maritimo regular ha
entrado en una era de saturacion crénica de la capacidad y de disminucién
de los fletes y las conferencias no pueden, al parecer, cumplir con sus
funciones histéricas.? A fin de formular politicas y planes que respondan
a los problemas no tradicionales, habré que confiar en algo mas que en los
analisis y las proyecciones de las tendencias histéricas, ya que la aplicacién
automiética de estos instrumentos puede producir simples
extrapolaciones de acontecimientos ya anticuados. Ello no quiere decir
que tales analisis y proyecciones sean inutiles, sino que proporcionan los
mayores beneficios cuando se orientan por una comprensioén o visién
estratégica profunda de la industria de transporte regular y las fuerzas en
las esferas de los mercados, los servicios, la tecnologia y el derecho que
estin en proceso de reestructurarla.
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Los planes y politicas que pudiera utilizar la industria de transporte
regular para subsistir en una época de cambios estructurales se
determinarin segiin una interpretacién correcta de las fuerzas del
mercado, los servicios, la tecnologia y el derecho, que provocan estos
cambios. Aunque todas estas fuerzas contribuyen a reestructurar la
industria, algunas de las més importantes para la presente evaluacion se
relacionan con i) la aparicion de contenedores en el comercio
internacional, ii) la repercusién de las fuerzas del mercado sobre la carga
homogénea en los buques de linea regular, iii) el cardcter intercambiable
de los servicios de transporte por contenedores y su repercusion en las
conferencias maritimas, iv) las economias de escalay v) el procesamiento
computarizado de la informacién y las comunicaciones.

1. La aparicién de contenedores en el comercio internacional

En el decenio que siguié a la segunda guerra mundial, el volumen del
comercio internacional aumenté répidamente, las economias nacionales
mostraron tasas de crecimiento sostenido y los trabajadores en muchas
industrias formularon peticiones para obtener grandes aumentos
salariales. Para la mano de obra portuaria fue una época muy excepcional:
habia volimenes cada vez mayores de mercancias que debian manejarse
en un sistema que utilizaba mucha mano de obra, era caro, ineficiente y
proclive a causar dafios. En ese entonces, los trabajadores portuarios
desempefiaban un papel fundamental en el comercio internacional e
influjan directamente no sélo en la condicién y los precios de las
mercancias, sino también en la eficacia en funcién de los costos de los
modos de transporte. Para evitar los puertos, las mercancias comenzaron
a transportarse por carretera y ferrocarril a grandes distancias. McLean
Trucking, uno de los explotadores del transporte terrestre que prestaba
servicios entre Nueva York y Houston, Texas, dio un paso revolucionario
cuando reconocid que si se eliminaban las ruedas de los compartimientos
de carga de los camiones y se agregaban accesorios en las esquinas para
facilitar el manejo mediante técnicas que hacen uso intensivo de capital,
estos componentes podian transportarse indistintamente en buques de
lineas regulares, camiones y ferrocarriles. Estas modificaciones
permitieron el transporte de los mismos sacos, jabas y toneles en que las
mercancias se habian transportado tradicionalmente, pero en vez de ser
manejados individualmente, se colocaban en unidades reutilizables de
agrupacion de la carga, que se conocerian més tarde como contenedores.

MacLean Trucking modificé un petrolero T-2, rebautizado el "Ideal
X", para transportar estas unidades reutilizables de agrupacién de la
-carga y el 26 de abril de 1956 zarp6 en un viaje de Nueva York a Houston
transportando 58 contenedores. Después de 10 afios de servicio entre la
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costa oriental y los puertos del Golfo de los Estados Unidos, asi como
hacia Puerto Rico a partir de 1958, se realizé el primer viaje internacional
de un buque portacontenedores, el vapor “Fairland” de Sea-Land Services
entre los puertos de Nueva York y Bremen, Alemania, donde llegb el 5 de
mayo de 1966 con 226 contenedores uniformes de 35" x 8" x 8 (10.67 mx
244 m x 2.44 m) de Sea-Land Services.

Aunque el contenedor se habia convertido en la unidad de transporte
maritimo aceptada para 1970, sélo en 1972 se disefié y construyd el
primer buque celular, el "Galloway” de Sea-Land Services. En los
portacontenedores celulares, las bodegas estin provistas de gufas para
facilitar la carga, descargay estiba de los contenedores. A veces las guias
se colocan también sobre las tapas de las escotillas de las bodegas, para
eliminar la necesidad de amarrar los contenedores que se transportan en
cubierta. Asimismo, estos buques pueden tener sus propias grias para
manejar los contenedores.

Desde la aparicién del primer portacontenedores celular, el
transporte maritimo regular ha utilizado buques especialmente
disefiados y construidos para el transporte de contenedores. Estos buques
forman parte de sistemas de distribucidén que incluyen también
instalaciones y equipos especiales para puertos y el transporte interior.
Ademds, no sélo existe una infraestructura fisica especializada para el
transporte y manejo de los contenedores, sino también una
infraestructura de apoyo institucional, incluida la experiencia valiosa de
los explotadores de lineas regulares, las autoridades portuarias, las
empresas de transporte interior y muchos otros agentes.

Durante més de 100 afios los intentos de los explotadores de los
buques de carga general por reflejar las caracteristicas de la demanda
comercial y alcanzar nuevos niveles de economias de escala, se vieron
limitados por la lentitud de las operaciones de carga y descarga. Puesto
que el ritmo de estas operaciones limitaba el tamafio maximo de los
buques de carga general, si se deseaba movilizar mayores voldmenes de
carga en determinada ruta habia que poner en servicio més buques. La
contenedorizacién no elimind este requisito, pero hizo que aumentara el
ritmo del manejo de la carga lo suficiente para permitir el incremento
considerable del tamafio de los buques de lineas regulares. Por ejemplo, la
mayoria de los buques de carga general permanecen cerca de tres dias en
el puerto por escala, o sea casiel 50% del tiempo que emplean en un viaje
total de ida y vuelta. En cambio, los buques portacontenedores tienen una
permanencia media en el puerto de menos de un dia, que representa del
22 al 28% del tiempo que emplean en un viaje total de ida y vuelta.

Un buque de carga general de aproximadamente 10 000 toneladas de
peso muerto necesita ordinariamente alrededor de 125 trabajadores
portuarios durante cuatro a cinco dias con sus noches para cargar toda la -
carga y un nimero similar de trabajadores e igual periodo para
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descargarla. Los buques portacontenedores, en cambio, requieren de
cuadrillas mucho menores. El presidente del sindicato portuario
International Longshoremen’s & Warehousemen’s Union informé
recientemente que, en 1960, los obreros portuarios de la costa occidental
de los Estados Unidos utilizaron 29 millones de horas hombre para
movilizar 29 millones de toneladas de carga. Para 1980, los trabajadores
emplearon 18 millones de horas-hombre para movilizar 114 millones de
toneladas de carga y en 1987 utilizaron 16 millones de horas-hombre para
movilizar 158 millones de toneladas de carga. La mano de obra portuaria
representd aproximadamente del 50 al 60% de los gastos totales del
transporte maritimo regular en buques de carga general.

La contenedorizaci6n invirti6 el requisito de “cuanto mas tanto mas”
de los buques de carga general al permitir un incremento de la
productividad con el empleo de menos buques. La tendencia “cuanto mis
tanto menos” de la contenedorizacién puede verse, por ejemplo, en una
declaracién de Peninsular & Oriental Containers Led. (P&OCL), en el
sentido de que necesitaria aproximadamente 140 buques de carga general
para transportar la carga que actualmente transporta su flota de 20
buques portacontenedores.

La velocidad con que los explotadores de buques de lineas regulares
adoptaron el uso de contenedores varid segin el tipo de comercio.
Después de un periodo inicial de renuencia, la mayoria de los
explotadores que prestaba servicio en el trifico entre los paises
industrializados comenzé a transportar contenedores como mercancias
en cubierta en sus buques de carga general. Cuando las ventajas de los
buques celulares portacontenedores se hicieron ineludibles, muchos de
ellos efectuaron las inversiones necesarias, en tanto que otros
concertaron planes de operaciones conjuntas como los consorcios para
disminuir el alto costo de esta nueva tecnologia. Enel periodo 1966-1976,
muchos paises del Caribe y Centroamérica, que utilizan
mayoritariamente los servicios de transporte maritimo, comenzaron a
efectuar inversiones en sus infraestructuras portuarias para facilitar el
manejo de esas unidades. Por el contrario, los paises sudamericanos s6lo
hasta mediados del decenio de 1970 comenzaron a efectuar inversiones
importantes en materia de contenedorizacién. Las razones de esta
diferencia radican en que estos tltimos paises no sélo son usuarios sino
también proveedores de servicios de transporte maritimo regular.
Muchos paises sudamericanos habian efectuado inversiones
considerables en sus industrias de construccion naval y en flotas
relativamente nuevas de buques de carga general y era comprensible que
se mostraran renuentes a incurrir en nuevos gastos que convertirian a sus
flotas en antiguallas y aumentarian los niveles ya elevados de desempleo.

Los explotadores de buques de linea ofrecen servicios regulares casi
en todas las rutas imaginables asi como también carga multiple y puertos
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de descarga. Esta modalidad de servicio sigue teniendo validez para los
explotadores de los buques de carga general. Sin embargo, a partir del
primer viaje internacional de un buque portacontenedores en 1966 y
hasta comienzos del decenio de 1970, se utilizaba la modalidad de servicio
de buques que transportaban carga homogénea tradicional, es decir, con
rutas y puertos de escala limitados. Con la utilizacion cada vez mas
generalizada de los contenedores y la construccién de instalaciones
portuarias apropiadas, los explotadores de buques portacontenedores
comenzaron a incrementar el nimero de rutas y puertos atendidos. Sin
embargo, la modalidad de servicio de rutas multiples y puertos multiples
se halla al parecer, en proceso de cambiar. Desde mediados del decenio de
1970, los explotadores de buques portacontenedores han comenzado a
limitar el namero de puertos que visitan y utilizan ampliamente los
sistemas de distribucién intermodales con enlaces terrestres entre
puertos. Por ejemplo, Cast Limited (1983) ofrece un servicio semanal
transatldntico sélo entre Montreal y Amberes, pero tiene acceso a una
gran zona al interior de cada puerto mediante el uso de sistemas de
transporte interior plenamente integrados y servicios de puerta a puerta.

La utilizacién de los sistemas de distribucidén intermodales con
enlaces terrestres entre puertos no sélo ha disminuido el nimero de
puertos de escala para los buques de lineas regulares, sino que también ha
incrementado las zonas interiores de los puertos visitados. Con la
ampliacion de las zonas interiores de los puertos, ha habido un enorme
incremento de la competencia entre puertos que histéricamente
prestaban servicio a diferentes zonas geogrificas. Los puertos de
Houston y Nueva Orleans, por ejemplo, se han dado cuenta de que las
principales fuentes de competencia no estan entre ellos, sino mas bien en
los puertos de la costa occidental (Los Angeles y Long Beach) y la costa
oriental (Charleston y Atlanta) de los Estados Unidos. Por ejemplo, los
ferrocarriles cobraban en septiembre de 1988 aproximadamente 850
délares para movilizar un contenedor de 40’ desde Los Angeles hasta
Houston, mientras que las lineas de transporte maritimo que utilizan sélo
la ruta acuatica cobrarian alrededor de 1 400 délares a 1 500 ddlares. La
movilizacién por ferrocarril deberia tomar menos de dos dias, mientras
que se necesitan aproximadamente siete dias en la ruta acudtica a través
del Canal de Panama. Segiin una de las estimaciones, esos puertos pierden
alrededor de 2.3 millones de toneladas de carga en buques de lineas
regulares por afio en favor de las operaciones intermodales con enlaces
terrestres entre puertos, y el puerto de Nueva Orleans calcula que el
efecto conjunto de los enlaces terrestres entre puertos y la eliminacién de
restricciones al transporte en los Estados Unidos ha tenido como
resultado la pérdida aproximada de 1.4 millones de toneladas de carga
general por afio.
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2. La repercusién de las fuerzas del mercado sobre la carga
homogénea en los buques de linea regular

El transporte maritimo puede dividirse en dos tipos de servicios:
regulares y ocasionales. Los buques que navegan en rutas fijas y con
itinerarios preestablecidos y transportan carga general ofrecen servicios
de lineas regulares. Los explotadores de lineas regulares que prestan
servicios dentro de una ruta geogrifica determinada se organizan en
conferencias, con la finalidad principal de fijar tarifas uniformes y limitar
la competencia. La prestacién de servicios ocasionales, contractuales o
fletados esté a cargo de buques que ofrecen su capacidad para el transporte
de carga como cereales, minerales, petrdleo, madera, papel, tuberias,
automoviles y aziicar. Un buque de linea regular transporta generalmente
carga que pertenece a muchos exportadores e importadores en cada uno
de sus viajes, mientras que es més corriente que un barco ocasional
transporte carga que pertenece a un s6lo exportador o importador. Con la
utilizacién cada vez mayor de las tarifas por plazos y volimenes
determinados, contratos de servicio y arreglos de fletamento de plazas de
contenedores en el transporte maritimo regular, las diferencias, entre el
transporte regular y ocasional se han hecho menos perceptibles.

Si se remonta a la era del transporte maritimo regular moderno, que
se inici6 con la invencién de la maquina de vapor y la creacién del sistema
de conferencias maritimas en el decenio de 1860, se pueden observar
claramente las repercusiones de las fuerzas del mercado en los buques de
transporte de carga homogénea. En los albores de la historia del
transporte maritimo, toda la carga era transportada en buques de lineas
regulares, ya se tratara de cereales, minerales, petroleo, pasajeros o lo que
en la actualidad se conoce como carga general. Cuando esa carga
homogénea y de otros tipos tales como automdviles, tuberias, bobinas de
papel y madera, llegd a volumenes apropiados, se apartd o separé del
transporte maritimo regular y comenzdé a transportarse en buques
especializados en virtud de arreglos contractuales o de fletamento.

El transporte maritimo del petrdleo es un ejemplo de la separaciéon de
la carga homogénea del transporte maritimo regular. El 16 de junio de
1886 se bot6 al mar el primer buque transatlantico construido
expresamente para el transporte de petréleo 2 granel, el “Gluckhauf”, de
3 070 toneladas de peso muerto. Hubo dificultades con los primeros
petroleros, tales como las filtraciones de los tabiques remachados, pero el
transporte del petrdleo a granel hizo descender rapidamente las tarifas
para su traslado en barriles y latas y para 1889 se habian construido mas
de 40 petroleros. En 1890 habia dos rutas principales: una de Batum, en el
Mar Negro, a Liverpool, Amberes, Bremen, Hamburgo o Amsterdamy
otra de Nueva York o Filadelfia hacia esos mismos puertos. Con
poquisimas excepciones, desde 1890 el transporte de esta carga
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homogénea se ha realizado en gran medida en buques especializados en
virtud de acuerdos de fletamento.?

Vale la pena observar que los estibadores rara vez aceptan de
inmediato la tecnologia de la construccién naval, que disminuye las
necesidades de mano de obra en tierra, y el “Gluckhauf” no fue ninguna
excepcién. Poco después de su entrega el 9 de julio de 1886, lleg6 a
Filadelfia y cargd 2 880 toneladas de petréleo. Los estibadores de dicho
puerto organizaron una protesta violenta contra el buque, ya que no habia
barriles o latas de petréleo que pudieran manejar y trataron de impedir
que el buque recibiera carbon para el viaje de regreso. No fue sino hasta
bien avanzado el mes de agosto siguiente que el "Gluckhauf” pudo zarpar
con destino a Europa. Como resultado, el propietario del buque hizo
ampliar la capacidad de los depésitos de combustibles a fin de que
pudieran contener carbén suficiente para el viaje de ida y vuelta.

Debido al cardcter no homogéneo de la carga general y a la necesidad
de manejar y estibar cada unidad por separado, ella se ha resistido a la
tendencia a la separacion. Sin embargo, con el transporte de la carga
general en contenedores uniformes, dicha carga constituye actualmente
una unidad homogénea de transporte. Debido a la homogeneidad de los
contenedores, ciertos directivos industriales consideran que el transporte
maritimo regular se ha convertido en un “mercado a granel”. Por otra
parte, se puede alegar que la tendencia hacia la separacion de la carga
homogénea del transporte maritimo regular tal vez no se aplique a los
contenedores, ya que constituyen unidades homogéneas de transporte en
vez de carga homogénea. Otro de los argumentos pudiera ser que la carga
homogénea se transporta generalmente para un nimero relativamente
pequefio de expedidores y consignatarios, mientras que las mercancias de
los contenedores habitualmente pertenecen a numerosos expedidores y
consignatarios. También pudiera alegarse que la industria de transporte
regular ya utiliza buques especializados, equipos de manejo y sistemas de
transporte interior y cuenta con una amplia infraestructura institucional,
mientras que tal infraestructura no existia cuando la carga homogénea
mas tradicional se separ6 del transporte maritimo regular.

En la época de los buques de carga general, la tendencia a la
separacién llevé a la eliminacién de la carga homogénea del transporte en
buques de lineas regulares, pero siempre hubo un volumen importante y
cada vez mayor de carga heterogénea. Si se aplicara la tendencia histérica
al ambiente actual de gran utilizacién de contenedores en el transporte
maritimo regular, quedaria muy poca carga para todos los fines pricticos.
La razén para ello radica en que el transporte maritimo de contenedores
comenzé por vincularse a la industria decadente de la carga general, de la
que luego tom¢ lentamente el control aunque sin separarse de ella, y esa
industria utilizaba mucha mano de obra, era cara, ineficiente y propensa a
sufrir dafios. Desde los primeros dias de la contenedorizacién se han
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preparado listas, constantemente modificadas, del volumen cada vez
mayor de carga general que es compatible con este sistema. Por ejemplo,
un explotador de buques de lineas regulares estimé recientemente que se
podia transportar en contenedores el 80% de todas las exportaciones de
carga general del Brasil. Sin embargo, aun este porcentaje puede ser
inexacto, ya que los bienes manufacturados se elaboran cada vez mas para
asegurar la plena utilizacién de la capacidad cibica de los contenedores
para que quepan dentro de un contenedor o un nimero especifico de
espacios para contenedores. De modo que al parecer, la tendencia
histérica no es aplicable al transporte maritimo regular porque ya se ha
alcanzado la productividad y la eficacia en relacién con los costos de los
sistemas de transporte a granel.

3. El caricter intercambiable de los servicios de
transporte por contenedores y su repercusion
en las conferencias maritimas

Durante mas de un siglo, las conferencias maritimas proporcionaron a los
explotadores de buques de carga general un mercado estable para las
inversiones e ingresos seguros. Sin embargo, debido a los cambios
estructurales en la industria, se han vuelto cada vez menos receptivas a las
necesidades del comercio. Pueden verse sintomas de esta falta de
receptividad en varias esferas, tales como la incapacidad de hacer frente
de manera satisfactoria al tonelaje excesivo y a las fluctuaciones de los
fletes. Las conferencias maritimas han sido objeto de una critica cada vez
mayor por parte de los cargadores. El presidente de la British Shippers
Council declard recientemente que los cargadores europeos habian
llegado a la conclusién de que ya no obtendrian ninglin beneficio del
sistema de las conferencias maritimas.*

Antes de que las mercancias comenzaran a transportarse en
contenedores, las compafiias de transporte en buques de lineas regulares
ofrecian un conjunto de servicios con cuatro elementos comunes:
tecnologia, rutas, frecuencias y precios. Sin embargo, mas importantes
para los cargadores y consignatarios que estos elementos comunes
proporcionados por todas las lineas eran los aspectos de servicios
relacionados con la manipulacién y estiba de la carga general. La
manipulacién y estiba de esa carga era tanto un arte como una ciencia y
requeria gran experiencia para colocar cargas compatibles en la misma
bodega y estibarlas de manera apropiada para soportar los rigores del
transporte oceanico. Se sabe que los cargadores se abstenian de utilizar
buques de una compaiiia concretamente porque sabian que sus cargas
serian mejor cuidadas por otra.

Con el empleo cada vez mayor de contenedores en el transporte
maritimo en buques de lineas regulares, la mayoria de las compaiiias que
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explotan buques celulares ya no intervienen en la manipulacién y estiba
de la carga general. Cada vez en mayor medida, estas funciones se llevan a
cabo en fabricas y terminales interiores de carga, donde se llenan y se
vacfan los contenedores. Semejante cambio podria parecer minimo, pero
su repercusién es enorme. Sin los aspectos de servicio de manipulacién y
estiba de la carga los servicios de linea regular ya no se diferencian del
resto y se han tornado sustituibles. Los contenedores no sélo han hecho
los servicios de buques de linea regular intercambiables, sino que también
los han despojado en gran parte de las caracteristicas que los harfan
individualmente singulares. En los casos en que diferentes empresas
navieras ofrecen técnicas de construccién naval, rutas, frecuencias y
precios similares, los servicios de buques de lineas regulares son idénticos.
Probablemente la leccién maés importante que se puede aprender del
caricter intercambiable de estos servicios es que actualmente una
compafiia naviera no necesita los 125 afios de experiencia de la Hapag-
Lloyd para dedicarse con éxito al transporte regular por buques de linea.

La pérdida de las actividades de manejo y almacenamiento de la carga
por parte de los explotadores de buques de lineas regulares también ha
comenzado a modificar sus obligaciones juridicas respecto de las
mercancias transportadas. Como ejemplo de ello, en una decisién reciente
el Tribunal Supremo de New South Wales, Australia, absolvié a un
transportista de toda responsabilidad por la pérdida de mercancias, en
circunstancias que el contenedor dentro del cual habian sido cargadas se
hallaba sellado y bajo llave en la bodega del cargador, y sostuvo que el
contenedor y no el contenido era el objeto de las disposiciones
reglamentarias y contractuales que impedian que los armadores se
negaran a extender un recibo por la carga aceptada en un conocimiento de
embarque. Esta decision refleja la realidad funcional del transporte
maritimo regular; es decir, los contenedores no sélo se llenan y se vacian
en las fabricas y los terminales interiores de carga, sino que la velocidad a
la que se cargan y descargan los buques impide que los explotadores de
buques tengan conocimiento de su contenido. En realidad, los
explotadores de buques tienen conocimiento del contenido de los
contenedores sélo cuando transportan articulos refrigerados o peligrosos.
Por consiguiente, hay una tendencia, al parecer, a definir el contenedor
como la “carga” del transporte maritimo en buques de lineas regulares.

En respuesta a estas tendencias, muchos explotadores de buques de
lineas regulares han seguido la modalidad que se observa en las industrias
de productos uniformes al ampliar el ambito de los servicios tradicionales
u ofrecer nuevos servicios, en un esfuerzo por crear aunque fuera un grado
transitorio de singularidad. Por ejemplo, ciertos explotadores de buques
de lineas regulares ofrecen una variedad de servicios tales como
conocimientos de embarque directos, tarifas para puntos interiores,
sistemas de transporte interior concertados, sistemas computarizados de

28



informaci6n sobre la carga, consalidacién y desconsolidacién de la carga,
recogida y entrega final de la carga y entregas “justo a tiempo”. Este
ultimo servicio es especialmente importante para un creciente nimero de
clientes, ya que supone la integracién de los sistemas de transporte en las
actividades de produccién y distribucién para asegurar entregas
frecuentes, constantes e ininterrumpidas de bienes, con el fin de permitir
una disminucién de los volimenes de los bienes mantenidos en los
inventarios, el monto del capital inmovilizado en éstos y los gastos
administrativos para dichos bienes.

No obstante las ventajas diferenciales que estas actividades pudieran
proporcionar a un explotador de buques de linea regular a corto plazo,
debe entenderse que la tendencia de las empresas en las industrias de
productos uniformes a duplicar o igualar en términos competitivos las
ofertas de sus rivales casi garantiza que los servicios de linea regular
seran, una vez miés, a futuro, de caricter indiferenciado y sustituible.
Cuando empresas rivales de transporte maritimo regular ofrecen
tecnologias, rutas y frecuencias iguales, el precio es el factor decisivo para
seleccionar al transportista.

La influencia cada vez mayor de los transportistas independientes y el
debilitamiento del sistema de las conferencias maritimas estdn
directamente relacionados con el caricter intercambiable de los servicios
de lineas regulares. Por ejemplo, cuando los contenedores hicieron su
aparicién en el comercio australiano a comienzos del decenio de 1970, se
estimaba que las conferencias maritimas transportaban poco mas del
90% de toda la carga. A finales de 1986, esa cantidad habia descendido al
40% en el comercio entre Australia y la costa occidental de los Estados
Unidos. En el trifico transatlintico hacia occidente, la North Europe-U.S.
Atlantic Conference (NEAC) controla actualmente menos del 50% del
mercado. Entre los que no son miembros de la NEAC se incluyen los
transportistas transatlinticos principales como Evergreen Line, Maersk
Line, Mediterranean Shipping Company, Orient Overseas Container
Line y varios independientes de menor tamafio. La NEAC est4 integrada
por Atlantic Container Line, Compagnie Générale Maritime, Gulf
Container Line, Hapag- Lloyd, Nedlloyd Lines, Sea-Land Services y Trans
Freight Lines. Las empresas conferenciadas no han formulado mayores
compromisos que reflejen su permanencia en el comercio, que las lineas
independientes antes mencionadas.

Otro de los ejemplos seria el anuncio hecho por la Maersk Line en
abril de 1988 en el sentido de que comenzara a brindar un servicio
independiente en el trifico servido por la U.S. Pacific Coast European
Conference (PCEC). Ello impulsé a Gearbulk Container Services (GCS) y
Johnson ScanStar (JSS) a retirarse de la PCEC a comienzos de junio de
1988. La Gearbulk no sélo se retir6 de la PCEC sino que también puso fin a
sus servicios. A fin de mantener sus servicios, la JSS fletard un minimo de
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300 plazas de contenedores semanalmente con el servicio mundial de la
Evergreen Line. El presidente de la PCEC sefial6 que, antes de producirse
estos retiros, los transportistas afiliados a dicha conferencia controlaban
s6lo el 55% del trifico. En respuesta a las decisiones adoptadas por
Maersk, GCS y JSS, la Sea-Land Services anunci6 su propio retiro de la
PCEC. Con la sola presencia de Hapag-Lloyd y Pacific Europe Expressen
la conferencia y teniendo en cuenta que su participacién general
representa s6lo del 20 al 259% del mercado, cabria preguntarse hasta qué
punto tendri la PCEC influencia en el comercio.

Las compaiiias Sea-Land Services, Trans Freight Lines and Nedlloyd
suscribieron un acuerdo de fletamento de plazas por tres afios para
utilizar conjuntamente los 12 econobuques de la antigua United States
Lines en las rutas entre Europa y la costa oriental de los Estados Unidos.
Para la carga de la costa occidental de los Estados Unidos ofrecen un
servicio de minipuente a través del puerto de Houston. La asignacién de
buques y espacios es la siguiente: i) cuatro buques dedicados a un servicio
semanal entre Europa septentrional y los puertos del Atlantico
septentrional de los Estados Unidos (SLS 55.3%, TFL 25.2% y Nedlloyd
19.2%); ii) cinco buques utilizados en un servicio semanal entre Europa
septentrional y los puertos del Atlintico meridional y de la costa del Golfo
de los Estados Unidos (SLS 62%, TFL 24% y Nedlloyd 14%); y iii) tres
buques asignados a un servicio con duracién de 10 dias entre el
Mediterraneo y los puertos del Atlantico septentrional y meridional de
los Estados Unidos (SLS 60%, TFL 20% y Nedlloyd 20%). A comienzos
de septiembre de 1988, estos tres transportistas solicitaron la aprobacién
de la Comisién Maritima Federal de los Estados Unidos (Federal
Maritime Commission) para suscribir otro acuerdo de fletamento de
plazas para aproximadamente 150 TEU (twenty-foot equivalent unit, una
unidad de medida equivalente al espacio ocupado por un contenedor de
20" x 8 x 8') semanalmente con Hapag-Lloyd y Pacific Europe Express
—Ilos dos miembros restantes de la PCEC— a fin de que también puedan
ofrecer un servicio totalmente por via maritima a Europa desde la costa
occidental de los Estados Unidos. La Compaiifa Transatldntica Espafiola,
a fines de septiembre de 1988, anuncié planes para suscribir un acuerdo
de fletamento de plazas con las empresas SLS, TFL y Nedlloyd en su
servicio entre el Mediterrdneo y los puertos del Atlantico septentrional y
meridional de los Estados Unidos. :

Las conferencias maritimas se componen de uno o mas de tres
elementos distintos: los consorcios, las funciones tradicionales de carga
fraccionada o general y los acuerdos de fletes. Sin embargo, esta
composicién esta evolucionando hacia una nueva estructura, como se
puede apreciar en el siguiente diagrama:
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PASADO: Distintos explgtadores de buqut?s crean las
conferencias de carga fraccionada
) Conferencias de explotacién de contenedores
PRESENTE: (Consorcios-carga fraccionada-acuerdos de fletes)
FUTURO: Lm?as Conlferencxas Servicios de
consolidadas tradicionales corredofes

Aun cuando las razones para la creacién de conferencias de transporte
de carga general son bien conocidas y documentadas, la mayoria de los
comentaristas considera que la creacién de consorcios y acuerdos de fletes
constituye simplemente una ampliacién del marco originario de las
conferencias. Sin embargo, se ha llegado a estos nuevos arreglos debido a
innumerables factores —tales como el caracter intercambiable o idéntico
de los sistemas de transporte de contenedores, los nuevos regimenes
juridicos como la U.S. Shipping Act de 1984, el intermodalismo, los
buques de gran tamaiio y el exceso de tonelaje— que son exdgenos al
sistema de conferencias y a menudo estin en contradiccién con él

En esta actividad econémica sumamente internacional, las compaiiias
navieras que no han suscrito arreglos de explotacién conjunta con otros
transportistas maritimos constituyen la excepcion mds bien que la
norma. Las empresas explotadoras de buques han pasado de la
independencia total y las combinaciones libres en forma de conferencias
de transporte de carga general a relaciones mas estrechas, tales como
consorcios, fletamento de espacios para contenedores y acuerdos de
comercializacion conjunta. Un consorcio permite que distintas
compafifas de lineas regulares de uno o mas paises funcionen como si
fueran una linea, manteniendo cada miembro su personeria y control
sobre ciertas actividades, como la comercializacién, mientras que en una
linea consolidada, los participantes pierden su personeria y permiten que
el control sobre las actividades se lleve a cabo a través de una nueva
organizacion central. A fin de establecer consorcios, lineas consolidadas o
arreglos de explotacion conjunta, debe existir la disposicion entre las
compaiifas de lineas regulares participantes de transigir en esferas tales
como objetivos, propiedad de las acciones, inversiones (tipos, cantidades
y frecuencia), duracién y compensacién financiera. La necesidad de
transigir no significa necesariamente que no se satisfarin los intereses
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nacionales, sino que esos objetivos deberdn evaluarse a la luz de los
intereses nacionales.

Uno de los corolarios fundamentales de la necesidad de transigir para
alcanzar objetivos comunes es el requisito de que los participantes
utilicen o combinen las ventajas inherentes y los factores de costo minimo
de que disponga cada uno. La busqueda de los factores de costo minimo
podria dar lugar a la creacién de lineas consolidadas a escala mundial. Por
ejemplo, el pabellén o inclusive la propiedad de un buque podria llegar a
no tener sentido cuando un buque contrata a su tripulaciéon en un pais, es
administrado desde otro pais, financiado en otro y forma parte de una
cadena de distribucién internacional que podria hacer funcionar el barco
entre otros dos paises durante toda su vida econdémica. Se plantea
entonces la pregunta de cémo elaborar politicas maritimas nacionales a
fin de tener en cuenta no sdlo los intereses nacionales sino también la
tendencia hacia relaciones més estrechas y mas amplias entre las
empresas navieras explotadoras de buques de linea regular.

De continuar la tendencia hacia relaciones cada vez mas estrechas y de
mayor alcance entre las empresas navieras explotadoras de buques de
linea regular, las empresas navieras latinoamericanas corren el riesgo
muy real de pasar a formar parte de grandes lineas consolidadas
controladas desde fuera de la regién. Actualmente, las empresas
explotadoras de buques de esta region se hallan en un proceso lento de
absorciéon por parte de consorcios extrarregionales, con el riesgo
consiguiente de convertirse en accionistas minoritarios o empresas
explotadoras de un solo buque en las lineas consolidadas resultantes. Esto
podria significar una pérdida de control sobre sus actividades de
transporte regular por buques de linea y sobre el importante papel del
transporte maritimo en la promocion del comercio. Por otra parte, con la
creacion de consorcios regionales, en los que se incluiria la suscripcién de
acuerdos apropiados con consorcios extrarregionales, los riesgos
deberian disminuir. Sin embargo, el efecto a largo plazo de esa tendencia
debe estudiarse cuidadosamente a fin de dar respuesta a numerosas
preguntas como, por ejemplo, qué se considera una presencia apropiada
en el transporte regular por buques de linea para los paises de América
Latina y el Caribe y cudl seria la respuesta de las lineas consolidadas
extrarregionales a las distintas necesidades de transporte de la region. Las
respuestas a éstas y otras preguntas ayudaran a las compafiias navierasy a
los gobiernos de esta region a elaborar una politica y planes concertados
de transporte regular por buques de linea.

Los acuerdos de fletes han reemplazado a las conferencias
tradicionales en numerosas rutas comerciales, especialmente las que
tienen por origen o destino a los Estados Unidos de América. Una de las
razones importantes para que se haya producido esta situaciod es que la
U.S. Shipping Act de 1984 ha otorgado a las distintas lineas numerosas
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nuevas herramientas que les permiten responder mas rapidamente a las
exigencias de los cargadores. Entre estas herramientas legislarivas se
incluyen el derecho a cotizar fletes independientes, celebrar contratos de
servicio y ofrecer tarifas por tiempo y volumen determinado, todas las
cuales contradicen las estructuras tradicionales de las conferencias, que
permite la competencia entre sus miembros solamente en las actividades
relacionadas con los servicios, pero jamas en lo referente a precios.

Los contratos de servicio son acuerdos mediante los cuales un
cargador o un grupo de cargadores ofrece determinado volumen de carga
durante un plazo fijo a cambio de una tarifa garantizada y el compromiso,
por parte de un transportista o una conferencia, de prestar servicios. Las
ganancias que los cargadores obtienen de esos contratos se traducen en
menores costos administrativos, niveles reducido de inventario, fletes
estabilizados y una reduccién de los errores en la documentacién del
comercio y el transporte. Por otra parte, los cargadores consideran que los
contratos de servicio han dado por resultado que las tarifas de las lineas
regulares lleguen a tener cada vez menos sentido. Sin las facultades de las
conferencias tradicionales para asegurar el cumplimiento de las tarifas
corrientes y reducir al minimo la competencia, los acuerdos de fletes se
han convertido en “centros de intercambio de informacién” para los
transportistas. Los acuerdos de fletes podrian convertirse en lugares de
reunién para que los agentes de los propietarios y los fletadores
negociaran y formalizaran arreglos contractuales para el transporte de
contenedores.

4. Las economias de escala

En la industria manufacturera, las economias de escala se refieren a una
reduccion de los costos medios de produccién al aumentar el tamafio de
una fabrica. Este concepto, aplicado al transporte maritimo en buques de
linea regular, equivaldria a aumentar el tamafio de los buques para rebajar
los costos medios del transporte por contenedor. La explotacién plena de
las economias de escala en la industria de transporte regular esta limitada
por la magnitud de la demanda de los servicios de transporte. Para cada
una de las empresas explotadoras de buques de linea regular, ello significa
que la demanda total de las rutas comerciales que atiende debe medirse
teniendo en cuenta factores tales como la competencia, las necesidades de
frecuencia de los cargadores y consignatarios, el equilibrio y la
estacionalidad de los flujos de carga, etc. En este contexto, las economias
de escala en el transporte maritimo en buques de lineas regulares pueden
existir en casi toda la gama de capacidad de carga de los buques. Por
ejemplo, las empresas navieras que se dedican al transporte en travesias
cortas podrian tener economias de escala a un maximo de 250 TEU por
buque, mientras que para las empresas que hacen viajes largos en el
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intercambio comercial norte-sur, la cifra podria ser de 1 500 TEU y para
las que intervienen en el intercambio comercial este-oeste podria
alcanzar 4 000 TEU.

En términos generales, al seleccionar un buque para un servicio de
transporte regular por buques de linea normalmente se consideran los
siguientes aspectos: i) los costos de explotacidn, inversién, fletamento,
etc.; ii) los limites fisicos de puertos, canales, etc., y iii) las necesidades
comerciales en relacién a volimenes y tipos de mercancias, grados de
desequilibrio, estacionalidad, necesidades de frecuencia de los cargadores
y consignatarios, competencia, etc.

Por ejemplo, para alcanzar las economias de escala deseadas, la
United States Lines —actualmente en quiebra— se concentré
principalmente en los gastos de inversion y las limitaciones fisicas en la
ruta comercial al construir sus 12 buques de gran tamafio de 4 458 TEU,
que tenian una eslora de 949.8’ (289.5 m) y una mangade 105.7° (32.2 m).
Estas dimensiones de los buques se seleccionaron para obtener un costo
muy bajo de transporte de contenedores por milla (0.034 ddlares al
utilizarse en un 100%), asegurdndose de que esos buques pudieran
transitar por el Canal de Panama en el servicio alrededor del mundo de la
compafiia. Sobre la base de un precio del petréleo crudo de 30 dblares por
barril y un precio estimado de 50 délares para 1990, estos buques fueron
equipados con motores diesel para la propulsién principal que les darian
una velocidad maxima de 18.5 nudos, que era un 25% menor que la de los
buques de su principal competidor, la Evergreen Line. Con la reduccién
del precio del petréleo crudo a entre 10 d6lares y 18 dblares, esta velocidad
dej6 de ser competitiva.

La estrategia operacional de la United States Lines también
contribuyé a su colapso. De las tres rutas principales del trifico de
contenedores entre oriente y occidente (Asia-Estados Unidos, Europa-
Estados Unidos y Asia-Europa), el servicio alrededor del mundo con
rumbo al oriente de la United States Lines le permiti participar en la
demanda de importacién de los Estados Unidos sélo en la primera ruta,
mientras en las dos dltimas su direccién hacia el oriente le impidi6
participar en la fuerte demanda de importaciones de los Estados Unidos
desde Europa y en la de Europa desde Asia. A fin de evitar la competencia
de los servicios maritimo-terrestres con su servicio totalmente maritimo,
la United States Lines se retird de cinco conferencias que servian la ruta
entre el Lejano Oriente y costa oriental de los Estados Unidos cuando
éstas se negaron a rebajar los fletes maritimos a una tasa 15% menor que
la que cobraban los servicios con enlaces terrestres a través de los puertos
de la costa occidental de los Estados Unidos.

Entre otros factores que contribuyeron a la quiebra de la United
States Lines figuran un costo diario de mano de obra mis de cinco veces
mayor que el de la Evergreen Line y un énfasis en el servicio en
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contenedores ISO de 40" donde la tendencia del trifico es de unidades de
20'. Asimismo, los 12 buques mencionados fueron disefiados con un
espacio de apenas 146 TEU cada uno para contenedores refrigerados. Su
capacidad de generacion eléctrica también se concibi para solamente 146
TEU de unidades refrigeradas, por lo que cada 30 TEU de capacidad
refrigerada que se deseara agregar se requeriria la instalacién de un
generador diesel y un contenedor-tanque de combustible, quitando dos
TEU de espacio para carga. La experiencia de la United States Lines indica
que los buques de economia de escala son aquellos que disminuyen el costo
medio del transporte por contenedor y, al mismo tiempo, reflejan
caracteristicas comerciales tales como tipos y volimenes de la carga en
movimiento, grado de desequilibrio, competencia actual y proyectada,
necesidades de los cargadores y consignatarios en materia de frecuencia
de servicios, etc.

El hecho de que las necesidades del comercio y no las posibilidades
técnicas determinan las economias de escala de los buques quedd
demostrado claramente en 1858 por Isambard Kingdom Brunel,
ingeniero maritimo britanico, quien construy6 el buque “"Great Eastern™
de 692’ (210.9 m). Este fue mucho mas grande que cualquier otro barco
construido antes del siglo XX, pero no fue un éxito porque, aparte de la
falta de motores adecuados, no existian los puertos y corrientes
comerciales adecuados a su capacidad.’

Aun cuando las compafiias navieras regulares ajustan la dimensién de
sus flotas y utilizan estrategias operacionales apropiadas a las necesidades
del comercio en las rutas en que prestan servicio, los cargadores y
consignatarios quiza descubran que las economias de escala ofrecidas no
disminuyen los costos del transporte lo suficiente para asegurar la
competitividad de sus mercancias en mercados internacionales muy
exigentes. La razén de ello radica en que en la determinacion de las
economias de escala apropiadas, los explotadores de buques deben tener
en cuenta los factores antes mencionados no s6lo en las rutas comerciales
en las que participan, sino también en las rutas de los principales
competidores de los cargadores y consignatarios a quienes prestan
servicio. Por ejemplo, si se fabrican zapatos de cuero de igual calidad y
precio en dos regiones diferentes para exportarlos a los Estados Unidos,
los zapatos cuyos fletes maritimos sean mayores tendran una menor
proporcién del mercado. A fin de disminuir la parte de los fletes
maritimos que corresponde a los buques, en vista de que
aproximadamente el 50% de tales fletes se relaciona con los servicios
portuarios y de transporte terrestre, los cargadores pueden utilizar
buques de mayor tamafio para aumentar las economias de escala, pero
solo hasta el punto que refleje las necesidades del comercio. Para
aumentar aun mas las economias de escala de los buques, habrd que
obtener carga suplementaria ya sea utilizando disefios flexibles de buques
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que permitan el transporte de carga normalmente incompatible, o
procedente de paises vecinos que tengan puntos de origen y destino
similares.

Para ilustrar la relacién entre las economias de escala y la
competitividad de los bienes en los mercados internacionales, se obtuvo
informacién del Containerisation International Yearbook, 1987 de i)
todas las empresas navieras de linea regular que ofrecen servicios
transatlédnticos entre el Canadé y los Estados Unidos, por una parte, y los
paises de Europa por otra y ii) todas las empresas navieras de linea
regular que ofrecen servicios entre los paises del hemisferio austral de
esta region (Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Pert y Uruguay)
y el Canadi, Europa y los Estados Unidos. En este estudio se descubrié que
existen 66 compailias que prestan servicio en rutas transatldnticas con
256 buques de una capacidad de 309 342 TEU. Por el contrario, existen 81
compafiias que proporcionan servicios entre los paises del hemisferio
austral de esta regién y el Canada, Europa y los Estados Unidos con 280
buques de una capacidad de 146 965 TEU. El tamafio medio de los buques
en las rutas entre oriente y occidente y norte y sur es de 1 208 TEU y 542
TEU, respectivamente. Esta diferencia del tamafio medio de los buques
refleja claramente mayores economias de escala en el transporte
maritimo regular entre los paises del hemisferio boreal y que tales
economias contribuyen a la competitividad de los bienes manufacturados
en esos paises respecto de los productos del hemisferio austral mediante
fletes menores.

Evidentemente, la capacidad de carga de los buques para lograr una
economia de escala varia de una ruta a otra. Por ejemplo, la Baltic
Shipping Company debera alargar seis de sus buques celulares
portacontenedores para incrementar su capacidad de 900 TEU a 1 200
TEU cada uno. Se determiné que su capacidad inicial era insuficiente para .
el trifico cada vez mayor entre Asia y el Mar Béltico, ya que la capacidad
optima oscila alrededor de 1 300 TEU por buque.

Anteriormente se menciond que las economias de escala en la ruta
norte-sur pudieran dar como resultado la adopcién de un buque de 1 500
TEU, pero ese tamafio quizas sea insuficiente para proporcionar fletes lo
suficientemente bajos a fin de que las mercancias de esta regién sean
competitivas respecto de las de otras regiones en el mercado de América
del Norte. Si se puede transportar carga compatible de origen y destino de
paises vecinos, el tamafio de los buques quizi pueda aumentarse a 2 000
TEU, por ejemplo, y ello contribuiria a la competitividad de esos bienes en
el mercado de América del Norte. No obstante este beneficio, hay que
reconocer que si el buque de 2 000 TEU debe proseguir hacia Europa o
Asia después de llegar a América del Norte, las economias de escala de los
buques en esas rutas actualmente oscilan aproximadamente entre 3 000y
4000 TEU. Varios explotadores de buques de linea regular, como
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American President Lines, Maersk y Hapag-Lloyd, construyen buques en
esta gama, pero no hay nada inmutable o sacrosanto acerca de ello. Por
ejemplo, recientemente se anunciaron planes para construir un buque de
150 millones de ddlares capaz de transportar 12 000 TEU en seis
barcazas. Los elaboradores del proyecto estiman que dos buques podrian
proporcionar un servicio semanal de dos puertos entre Europa y la costa
oriental de los Estados Unidos con una disminucién del costo de 30% a
40%.

El objetivo final de crear estas economias de escala es mejorar la
competitividad de los productos de América Latina y el Caribe en los
mercados de Asia, Europa y América del Norte. Para lograr esto, deberan
conciliarse las diferencias entre los buques dedicados al comercio en las
rutas oriente-occidente y norte-sur no sélo mediante disefios flexibles
sino también con el transporte de carga de paises vecinos y la oferta de
servicios entre terceros paises del hemisferio boreal.

5. Procesamiento computarizado de la informacién
y las comunicaciones

En 1966, el transporte internacional de contenedores era una cuestién de
visién, pero s6lo cuatro afios mas tarde los contenedores habian llegado a
constituir la base del transporte regular por buques de linea. Del mismo
modo, 20 afios mas tarde el uso de las computadoras en la industria de
transporte regular constituye a menudo una cuestién de visién, pero en
un plazo muy breve las computadoras se convertirin en la base
fundamental para la operacidn y el control de los contenedores y su carga,
los arreglos de fletamento, los consorcios, las operaciones portuarias, los
requisitos de aduana, los servicios de transporte interior y muchas otras
actividades de la cadena de distribucién. La industria de transporte
regular ha sido lenta en apreciar las ventajas de las aplicaciones de las
computadoras a sus actividades cotidianas, pero las perspectivas de
ganancias comerciales reales constituirdn un importante incentivo para
su uso.

Las computadoras ya no son una “ayuda administrativa”, sino mas
bien una “herramienta de produccién” que acelerara las fuerzas del
mercado, de los servicios, tecnologicas y legales que transforman
actualmente la industria de transporte regular. Las computadoras, como
herramientas de produccién y como medio de acelerar el cambio, son tan
importantes que las repercusiones de la plaqueta de silicio (“chip”) en la
industria se han comparado con las del contenedor en 1960: asi como el
contenedor transformé totalmente el transporte regular por buques de
linea, también lo hara el procesamiento computarizado de la informacién
y las comunicaciones. El puerto de Rotterdam considera el procesamiento
computarizado de la informacién y las comunicaciones como el "quinto
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modo de transporte”. Los campos en que las compurtadoras tienen
mayor aplicacién en la industria de transporte regular se relacionanconla
operacién de los buques, la operacién de los contenedores, las
comunicaciones entre los buques y los puertos y las comunicaciones entre
los puertos, los modos de transporte interior, los terminales interiores de
carga, las autoridades nacionales de aduana, los cargadores y los
consignatarios.

La tecnologia de las computadoras y las comunicaciones permite que
los buques preparen y transmitan informacién a los puertos en relacién
con la estiba de los contenedores, el contenido de los tanques, etc., para
que las oficinas portuarias puedan preparar planes de carga y descarga,
determinar las necesidades de equipo y sefialar los lugares de
almacenamiento en tierra para los contenedores que entran y salen. Estos
vinculos de comunicacién se utilizan también para proporcionar
informacién relativa al itinerario de navegacion y las condiciones del
tiempo. De manera similar, la misma tecnologia permite que los puertos
se comuniquen con los modos de transporte interior, los terminales
interiores de carga y las autoridades nacionales de aduana. Por ejemplo,
las autoridades de aduana pueden recibir informacién sobre las
mercancias que han de entrar al pais y salir de él muchos dias antes de la
llegada del buque. Con esa informacién, se pueden seleccionar
previamente los contenedores para su inspeccién, mientras que otros
pueden despacharse de antemano si se han entregado todos los
documentos necesarios. Ademas del despacho ripido de las
importaciones, el servicio de aduana de los Estados Unidos, mediante el
manejo electrénico de la inférmacion, ha podido reducir sus costos de
procesamiento de 28 délares por documento a 3 délares.

La comunicacién de computadora a computadora entre los
explotadores de buques, los puertos, las autoridades de aduana, las
empresas de transporte terrestre, los expedidores y consignatarios que
utilizan versiones electronicas de documentos comerciales corrientes se
conoce como intercambio electrénico de datos. En efecto, el intercambio
electronico de datos es una “negociacién sin documentos’, o la realizacion
de actividades comerciales basadas en documentos electrénicos. El
intercambio electrénico de datos no sdlo constituye un método
conveniente de movilizar datos, sino que también es una forma de
manejo. Por ejemplo, las computadoras de Burlington Northern,
empresa ferroviaria de los Estados Unidos, transmiten autométicamente
informacién, sin intervencién humana, relacionada con los contenedores
que transportan sus trenes, su contenido y puntos de destino a otras
computadoras del puerto de Seattle, Washington, antes de que la carga
haya salido de Chicago con direccién a ese puerto.

La rasa de crecimiento de esta nueva industria se ha estimadoen 73%
al afio hasta 1992.7 El obstaculo principal para que crezca atin més es la
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falta de normas uniformes para el intercambio de la informacién, asunto
que actualmente se conduce mediante la elaboracién de normas de las
Naciones Unidas para el Intercambio Electrénico de Datos sobre
Administracién, Comercio y Transportes. Este esfuerzo de
normalizacién estd a cargo de la Comisién Econémica para Europay la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD), cuyo Grupo de Trabajo 4 sobre el Intercambio Electrénico de
Datos sobre Administracién, Comercio y Transportes de las Naciones
Unidas (UN/EDIFACT) trata de crear normas uniformes para elementos
de datos e intercambio automatico de datos. El grupo esta integrado por
tres relatores que representan, respectivamente, a los paises miembros
de la Comunidad Econémica Europea y de la Asociacién Europea de Libre
Intercambio, a los paises miembros del Consejo de Ayuda Mutua
Econémica, y al Canadé y los Estados Unidos.?

Los sistemas de informacién electronicos ya han transformado el
transporte aéreo, ya sea que se considere el trifico de pasajeros o de carga,
y los cambios en esa industria a menudo constituyen una anticipacion de
lo que podria suceder en la industria de transporte regular. Por ejemplo,
las autoridades nacionales de aduana de muchos paises de América Latina
y el Caribe utilizan las mismas reglamentaciones en los puertos aéreos y
maritimos. Sin embargo, cuando se comparan los distintos
procedimientos empleados para aplicar estas reglamentaciones en cada
lugar, es evidente que se ha avanzado considerablemente para
simplificarlos en los aeropuertos a fin de apresurar el trafico de pasajeros
y el movimiento de la carga. Los expedidores que trabajan en el
transporte aéreo y maritimo a menudo se refieren a esta situacion
andmala con la frase “se dirfa que se trata de dos paises distintos”. De
manera similar, es absolutamente previsible que la industria de
transporte regular siga los pasos del transporte aéreo y, en un futuro no
muy lejano, comience a vender espacios para contenedores y elaborar
itinerarios mediante la utilizacién de computadoras.

Los sistemas computarizados de informacién y comunicaciones se
hallan en proceso de reestructurar las rutas comerciales mediante la
disminucién de la importancia de ciertos puertos y el aumento de las
corrientes de trifico a través de otros, la disminucién de las consecuencias
en materia de costos del tiempo y la distancia a los mercados, el hincapié
en la necesidad de armonizar todos los modos de transporte y la
orientacién de la industria del transporte hacia una mayor participacion
en la industria manufacturera y el comercio detallista. Ciertos
comentaristas inclusive han llegado hasta afirmar que el intercambio
electrénico de datos sera un aporte importante para lacreacién de un sélo
mercado comunitario (cuya evaluacion se hace en la seccién Cdel capitulo
II) para finales de 1992. El gerente general de supervisién de
contenedores del terminal europeo de contenedores del puerto de
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Rotterdam ha sefialado que la puesta en practica del intercambio
electrénico de datos puede llevar a una disminucién media de 7% del
precio de los bienes de consumo y la oferta de tales sistemas por parte de
los explotadores de buques de linea regular se ha hecho sindnimo de
buena calidad de servicio. Los enlaces por satélite entre el buque y la tierra
firme hacen factible el intercambio de informacién entre computadoras
de abordo y en tierra. Uno de los explotadores de buques descubri6 que al
cambiar del télex a la transmision de datos por satélite sus costos anuales
en materia de comunicaciones bajaron de 180 000 dd6lares a 30 000
délares.

Otro ejemplo de una aplicacién de comunicaciones por satélite es la
de una empresa de transportes por camiones, que puede ubicar de esta
manera a sus camiones con un error no mayor de aproximadamente
100 m, y determinar la condicién exacta de las mercancias transportadas.
Tiene tanta confianza en su capacidad de efectuar entregas precisas en
tiempo justo, que ofrece pagar una multa de 30 000 dolares por cada hora
de retraso.

A fin de aprovechar plenamente el intermodalismo, es preciso
coordinar todas las actividades de la cadena de distribucién. Sélo las
computadoras y la tecnologia de las comunicaciones modernas pueden
hacer frente a la complejidad de integrar un.nimero astrondémico de
actividades diversas en la cadena de distribucidn para crear los vinculos
institucionales y fisicos necesarios. La tecnologia de las computadoras y
las comunicaciones no sélo integra elementos aparentemente dispares de
la cadena de distribucién en formas ingeniosas, sino que permite también
un didlogo global entre todos esos elementos. Como resultado, Ia
tecnologia de las computadoras y las comunicaciones ha hecho una
contribucién importante a la modificacién de los conceptos tradicionales
de la industria de transporte regular de “tiempos aceptables” para el
movimiento de mercancias, el “espacio necesario” para la manipulaciény’
el almacenamiento de las mercancias, la “ubicacién” de ellas y la
“responsabilidad” por los retrasos y los dafios que experimentan. En
efecto, la integracién de las actividades de la cadena de distribucién
mediante la tecnologia de las computadoras y las comunicaciones impide
cualquier consideracién de ellas por separado, ya que la integracion ha
cambiado el carécter y el alcance de esas actividades.

B. LA CREACION DE NUEVAS RELACIONES ENTRE
ADQUISICION, COMERCIALIZACION Y DISTRIBUCION

La integracion de los elementos fisicos y las actividades institucionales en
una ruta comercial para incrementar un sistema de distribucion
intermodal se convirtié en realidad con la eliminacién de numerosos
obstaculos en las esferas de los mercados, los servicios, la tecnologia y el
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derecho. La iniciativa de eliminar esos obsticulos provino de los
productores, quienes se vieron ante una proliferacién cada vez mayor de
bienes en mercados mundiales muy competitivos. Ellos habitualmente
respondian a esa competencia aumentando la eficiencia de fabricacién, la
productividad laboral y los esfuerzos de comercializacién. Sin embargo,
los frutos de estas medidas disminuyeron notablemente en los afios
posteriores a la primera crisis del petréleo de octubre de 1973. Debido a
que los productores no pudieron obtener ventajas competitivas de las
medidas anteriores y ante la perspectiva de un entorno comercial y
monetario incierto, recurrieron a la logistica, o sea la gestién de la
distribucién fisica.

El concepto de administracion logistica ha sido descrito como la
agrupacion conjunta de todas las actividades de un negocio relacionadas
con el flujo de productos y servicios asociados a tales flujos, con el
proposito de manejarlos en forma colectiva. Para entender este concepto
es fundamental aplicar a la administracién logistica el llamado “enfoque
de sistema”, que consiste en optimizar el sistema en su conjunto, en
contraposicién a optimizar cualquier elemento aislado o una parte del
sistema.?

La logistica o gestién de la distribucidn fisica es la suma del costo del
transporte de importacién y exportacién mas los gastos administrativos
de mantenimiento de inventarios, asi como los gastos asociados con las
medidas utilizadas para especializar, integrar, mejorar, vigilar y reducir
esos factores. Por ejemplo, a comienzos del decenio de 1980, un
fabricante de automdviles de Europa descubrié que, debido a la
congestion de los puertos de un pais del Oriente Medio, sus entregas
sufrian demoras hasta de nueve meses. No pudiendo convencer a los
explotadores de buques de linea regular de la oportunidad de adoptar
medidas apropiadas, cre6 un servicio de autotransbordo (RO-RO) e
invirti6 8 millones de délares en instalaciones del terminal para liberar
100 millones de délares invertidos en inventarios. La American President
Companies, duefia de la American President Lines, estima que la logistica
puede representar aproximadamente un 20% del costo de los productos
manufacturados. Una vez que se han creado los sistemas intermodales,
los productores y los vendedores de los productos industriales se abocan
intensivamente a la actividad de la logistica, que comprende el transporte
de materias primas, la distribucién de los productos terminados y el
control de los inventarios.

Los sistemas logisticos creados para vigilar esas actividades varian
considerablemente segin los fabricantes, pero la mayoria tiene en cuenta
las siguientes actividades que se traslapan:
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Transporte de
materias primas

Adquisicién
—_———— e e — —— — ] Velocidad de
Fabricacién conversién de
————— —— e e los inventarios
Comercializacién

Distribucién de
bienes terminados

La importancia de la estrecha relacion que existe entre el transporte y
la adquisicién, por una parte, y la comercializacién y la distribucién, por
otra, puede verse en la importancia que se ha dado en los altimos cinco
afios a la velocidad de conversién de inventarios. Esta se define
generalmente como el lapso que transcurre desde la compra de las
materias primas hasta su transformacién en cuentas por cobrar.!®
Durante este periodo la mayoria de los fabricantes incurre en gastos de
adquisicién de materias primas, transporte de estas materias a las
fabricas, almacenamiento de materias primas, fabricacién de bienes,
almacenamiento de productos terminados y, finalmente, su distribucién.
La logistica se centra en las materias primas y los inventarios de bienes
terminados, el sistema de transporte y supone el empleo de una
tecnologia computarizada de la informacién y las comunicaciones para
integrar las actividades en una cadena de distribucién y también para
programar la llegada de las materias primas y la salida de los productos
terminados, a fin de disminuir los gastos de mantenimiento de los
inventarios y las inversiones por este concepto.

En el pasado, se consideraba que los servicios de transporte eran
afines al consumo o que simplemente aumentaban el costo de las materias
primas y los bienes manufacturados que se transportaban. Sin embargo,
en la actualidad, la integracién sin interrupcion de todas las actividades de
la cadena de distribucién permite que el transporte haga un aporte al
valor de los bienes que se transportan. Por ejemplo, cuando el transporte
de materias primas y la distribucién de productos terminados se
incorporan a los procesos productivos y cuentan con el respaldo de
sistemas computarizados de informacién y comunicaciones, se puede
ejercer una vigilancia mucho mayor sobre el volumen de los inventarios y
los costos conexos. Esta supervisidn tiene dos facetas: en primer lugar, el
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desplazamiento de las materias primas y los bienes terminados puede
vigilarse tan de cerca que estas operaciones pueden considerarse como
parte de los inventarios, aun cuando se hallen en trinsito; en segundo
lugar, la confiabilidad de los sistemas de transporte es tan elevada que
puede reducirse el volumen de los inventarios. Esta reduccién del
volumen de los inventarios permite emplear el capital que se hallaria
inmovilizado en ellos, o utilizado para pagar el almacenamiento y los
gastos de manejo y seguro, en otras actividades remunerativas.

El mejor ejemplo de ello serian probablemente los fabricantes de
automéviles que utilizan las computadoras para enlazarse con todos los
subcontratistas que proveen los componentes. Los fabricantes y los
subcontratistas establecen un control de calidad y aseguran que la
corriente de componentes para su ensamblaje final sea continua y en las
cantidades justas, para eliminar la necesidad de mantener grandes
inventarios y gastos administrativos de similar cuantfa. Para los
transportistas, este proceso significa que si no estan conectados con los
sistemas computacionales de los fabricantes y los subcontratistas, se
hallarian excluidos del mercado para los servicios que ofrecen. Esta
situacién es particularmente delicada para los transportistas de los paises
en desarrollo que quizd no cuenten con los fondos y el volumen decisivo
de conocimientos para adquirir y utilizar tales sistemas. Un caso similar
seria la necesidad de tener acceso a sistemas globales computarizados de
reservas de hoteles y aerolineas para fomentar el turismoy atraer turistas
e ingresos por este concepto.

Al seleccionar un transportista, los fletes de las lineas regulares son
importantes, pero constituyen sélo uno de los factores tomados en cuenta
por los cargadores. Es mds, muchos han comenzado a utilizar pardmetros
més amplios, como los costos totales de distribucién de sus envios, y
asignan una importancia considerable al efecto sobre el costo de retener
los inventarios si la frecuencia y el tiempo de transito de una linea son
mads convenientes que los de otra. A fin de reducir al minimo la inversién
en inventarios y los costos de almacenamiento, los propietarios de la
carga buscan un flujo continuo de mercancias que les permita reducir el
volumen de las mercancias mantenidas en inventarioy, al mismo tiempo,
les asegure que sus procesos productivos no serdn interrumpidos debido a
una entrega atrasada. Esta insistencia en las entregas en el momento
preciso también podria llevar a suscribir garantias de plazo, lo que, a su
vez, podria provocar cambios fundamentales en la relacién contractual
entre expedidores y transportistas.

El recurso cada vez mayor a los arreglos contractuales en la industria
de transporte regular deberia permitir a los fabricantes, las empresas
comerciales integradas y otros agentes que consideraran el transporte
como parte de sus departamentos de adquisicién, comercializacion y
existencias y los expedidores, los consignatarios y los transportistas

43



deberian idear conjuntamente sistemas y procedimientos para disminuir
los dafios a la carga y asegurar la puntualidad de las entregas. Con el
empleo de contratos de servicio, los transportistas regulares han
comenzado a parecerse cada vez mas a los transportistas privados. En
realidad, mediante los contratos de servicio los transportistas regulares
pasan a integrar cadenas logisticas particulares. Esas cadenas se
constituyen mediante la colaboracién entre transportistas y expedidores y
tratan de brindar un servicio personal de excelente calidad. Mediante los
contratos de servicio los expedidores y los consignatarios han inciado la
busqueda de socios transportistas con ingenio y espiritu innovador para
que éstos compartan riesgos y beneficios y ofrezcan una cooperacion total
a fin de alcanzar los objetivos de un transporte seguro de los productos, un
servicio econémico, una planificacién a futuro, la incorporacién de la
nueva tecnologia y un mayor uso de los sistemas computarizados de
procesamiento de la informacién y las comunicaciones.
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Capitulo II

LOS CAMBIOS ESTRUCTURALES EN EL
TRANSPORTE INTERIOR

Los profundos cambios estructurales que estd experimentando la
industria de transporte regular por buques de linea influyen en lo que
ocurre en el transporte interior y viceversa. Tal como se aludi6 en el
capitulo I, dicha transformacién esta integrando de manera cada vez mis
estrecha a las actividades de las empresas maritimas con las de los modos
terrestres. Esta integracidon no es una mera consecuencia general de la
transformacién sino, en muchos casos, obedece directamente a la
necesidad de las lineas navieras de aumentar su presencia e influencia en
los mercados de servicios de transporte desde origen hasta destino. Loque
ocurre hoy en una parte del mundo, por ende, afectard mafiana las
decisiones de transporte en otra, tanto en el mundo desarrollado como en
desarrollo.

Debido a esta interrelacién inseparable entre el transporte maritimo
y el transporte terrestre, América Latina y el Caribe no estan ajenos a los
cambios estructurales que estin ocurriendo al interior de los paises con
los cuales llevan a cabo su comercio exterior. Con el fin de asegurar que
dicho comercio mantenga su competitividad en los mercados mundiales,
la regién deberd entender cabalmente esos cambios, sobre todo los
ocurridos en Europa, en el Canada y los Estados Unidos, dos areas que
compran la mayoria de las exportaciones de esta regién y que son
asimismo grandes proveedores de sus importaciones. Asimismo, debera
estudiar con especial cuidado la mejor forma de lograr su plena insercién
en las nuevas estructuras de transporte, las que enfatizan un enfoque de
sistemas para la integracion de todos los modos, en un contexto de
desreglamentacion del transporte, de cambios en las dimensiones de los
contenedores, y de traslado de muchos servicios portuarios hacia
terminales interiores de carga.
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A. EL INTERMODALISMO COMO ENFOQUE DE SISTEMA

Con el advenimiento de la contenedorizacién a finales del decenio de
1950, comenzaron a emplearse las expresiones transporte combinado,
transporte multimodal y transporte intermodal. Estas expresiones a
menudo se consideran equivalentes y se emplean, por consiguiente, de
manera intercambiable, aunque en realidad representan distintos
servicios. En los primeros afios de la contenedorizacidn, las diferencias
provocaron pocas dificultades. Sin embargo, con la evolucion constante
de los servicios de tranporte regular se ha considerado 1til asignar un
significado preciso a cada una de estas expresiones para aclarar la
diferencia fundamental que existe entre ellas.

1. Definiciones

El transporte combinado supone la conduccién de un vehiculo de
transporte por otro —por ejemplo, un semirremolque sobre un vagén
plataforma o un vagdén de ferrocarril en un transbordador. Las
combinaciones de este tipo permiten ampliar el empleo de un modo de
transporte por otro en funcién de las mejores caracteristicas de cada uno,
y ofrece ventajas como la disminucién de las operaciones de manejo de la
carga y del tiempo de permanencia de los buques en los puertos.

El transporte multimodal es un concepto institucional que consiste en
el transporte de mercancias mediante dos o mas modos, que se incluyen
en un solo conocimiento de embarque, expedido por un operador de
transporte multimodal (OTM), quien asume la responsabilidad principal,
y no en calidad de agente, de toda la operacién desde el punto de origen
hasta el punto de destino. El Convenio de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, aun cuando no esti
en vigor, proporciona la estructura institucional y juridica para tales
operaciones.

Desde el punto de vista histdrico, el transporte intermodal fue
sencillamente la transferencia de mercancias entre modos diferentes. En
la actualidad, esta expresidn significa un enfoque de sistemas de todas las
actividades y funciones de la cadena de distribucién para disminuir y, si
fuese posible, eliminar las interrupciones del movimiento constante de
las mercancias y los equipos de transporte desde el punto de origen hasta
el punto de destino. Ninguna actividad de la cadena de distribucion puede
tratarse de manera aislada, porque cada una tiene puntos de contacto con
las otras que pueden aumentar o disminuir la eficiencia del sistema.

El transporte combinado, multimodal e intermodal constituyen
conceptos diferentes, sin embargo pueden utilizarse simultdneamente.
Por ejemplo, un operador de transporte multimodal emite un solo
conocimiento de embarque para las mercancias transportadas por un

46



camion, que mis tarde se cargar en un vagén de ferrocarril para efectuar
parte del viaje, a fin de integrar las funciones de la cadena de distribucién
y optimizar el sistema resultante. El operador multimodal de transporte
vincula, de esta manera, el concepto multimodal institucional con un
servicio combinado y con el enfoque intermodal de sistemas.

2. El enfoque de sistemas de los servicios de transporte

El intermodalismo marca un cambio de concepto de la eficiencia modal a
la integracién modal, es decir, de la optimizacién independiente de cada
modo a la optimizacién de todo el sistema. Ello no quiere decir que el
funcionamiento eficiente de cada modo por separado carezca de
importancia, sino solamente que se hace preciso definirlo desde el punto
de vista de la eficiencia general del sistema. Ciertamente puede aceptarse
la ineficiencia relativa o la menor productividad de un modo si el
resultado es un beneficio proporcionalmente mayor para todo el sistema.
Por ejemplo, en la transferencia de contenedores entre buques y vagones
ferroviarios, quiza convenga mas utilizar una zona de almacenamiento
temporal que hacer un transbordo directo si con ello se disminuye la
inversion general en instalaciones y equipos para el manejo de
contenedores, aun cuando signifique duplicar el manejo de éstos. Con el
enfoque de sistemas se elimina la fragmentacién de las diversas
actividades de la cadena de distribucién y se las integra en combinaciones
novedosas y mas poderosas para lograr un mayor grado de eficiencia. Con
la optimizacién del sistema, el problema que se plantea ya no consiste en
proyectar y construir buques, vagones ferroviarios o camiones, sino mas
bien proyectar y construir sistemas de distribucién que incluyan estos y
muchos otros elementos.

Debido a la creciente interdependencia de todas las actividades de la
cadena de distribucién, es necesario crear y fortalecer los vinculos
estructurales entre los modos y las funciones a fin de aprovechar las
ventajas de la optimizacion del sistema. Esos vinculos estructurales, que
son de caracter institucional y fisico, buscan la manera de asegurar el
movimiento constante de mercancias y equipos de transporte desde el
punto de origen hasta el punto de destino. Excluidos los propios
contenedores, probablemente el vinculo fisico mids comin sea la
tecnologia de los computadores y las comunicaciones, que integra los
diversos elementos de la cadena de distribucion para que puedan
funcionar como sistema. Entre los vinculos institucionales mis
importantes figuran la disminucidn, la simplificacién y la armonizacién
de los procedimientos comerciales y las exigencias de las autoridades
nacionales de aduanas, los bancos y las compaiiias de seguros, y un
‘régimen internacional para determinar los derechos y las obligaciones de
todos los que participan en la cadena de distribucion.
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La creacién de sistemas intermodales no siempre es interesante para
los operadores de modos tradicionales. Por ejemplo, la émpresa Senator
Linie, subraya que se adherira al concepto de puerto a puerto y ofrecera
solamente servicios de transporte interior limitados en un radio
aproximado de 250 millas de los puertos que utiliza. La razén principal
para tal renuencia es que los niveles de responsabilidad para los servicios
interiores sobrepasan aquellos que establecen las Reglas de La Haya para
el transporte maritimo.!'! Algunos explotadores de buques que ofrecen
servicios desde el punto de origen hasta el punto de destino estipulan en
sus conocimientos de embarque que actuarian sélo como agentes de los
expedidores al contratar los servicios de transporte interior. Otros, que
proporcionan servicios totalmente por mar hacia dos o mas puertos de las
costas de los Estados Unidos, consideran que existiendo estos servicios no
es necesario en gran medida invertir en equipo de transporte terrestre o
establecer operaciones en trenes transcontinentales de doble
apilamiento. Para los operadores de buques de lineas regulares, los
servicios interiores representan un cambio radical de direccién de los
procedimientos tradicionales de operacion y a menudo el abandono de
ellos.

No obstante la resistencia de algunas empresas navieras, el sector
maritimo esta llevando la delantera en la introduccién de servicios
intermodales. Una de las razones especialmente importantes es el costo
de trasladar los contenedores entre el costado del buque y el expedidor o
el consignatario situado al interior del pais. Algunas lineas navieras
seflalan que los costos del transporte terrestre son cuatro a ciaco veces
superiores por TEU-km que los costos maritimos, los cuales representan
menos de 30 a 35% de sus costos globales. Por ende, se han visto
obligadas a interesarse en el control de las operaciones interiores como
una medida necesaria para controlar sus costos globales.!?

~ Otro factor de importancia es el control de la carga. En Europa, por
ejemplo, la unitarizacion y otros cambios en el manejo de la distribucién
fisica permiten que la carga se mueva tipicamente "de puerta a puerta’ y
no sélo entre los puertos. Por este motivo ha surgido una diversidad de
condiciones de transporte a las cuales las empresas navieras han tenido
que responder ofreciendo un mayor control en toda la ruta, ya sea dentro
de sus propias organizaciones a través de depositos, flotas de camiones y
buques, e instalaciones para la distribucién, almacenamiento y embalaje
de la carga, o bien mediante agentes designados. En algunas regiones las
redes de agencias estdn muy bien organizadas y sus integrantes cuentan
con terminales e instalaciones de transbordo propias que pueden
utilizarse en conjunto con otros servicios que prestan. Los porteadores
publicos que no explotan buques (zon-vessel-operating common carriers
NVOCC) también suelen establecer sistemas de depdsitos para la recogida
y entrega de trifico LCL (less than container load — carga fraccionada en
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diferentes partidas dentro de un mismo contenedor) y FCL (full contasner
load — contenedor cargado con una sola partida de mercancias) como
medio de lograr control sobre la carga cuyo transporte después serd
encomendado a lineas navieras regulares.!3

Una tendencia similar se manifiesta en algunos paises de
Norteamérica. Aun cuando ya se han creado amplias oportunidades para
una mayor cooperacién entre los ferrocarriles y las empresas de
transporte por carretera, priman una vez mas los esfuerzos del sector
maritimo tendientes a imponer el intermodalismo. Las lineas navieras
especializadas en el porteo de contenedores han promovido en forma
especialmente activa el uso del transporte directo de puerta a puerta
amparado por un solo documento y con una sola tarifa, como manera de
mantener su control sobre la totalidad de los movimientos intermodales
de la carga contenedorizada. La linea Cast de Canad4, por ejemplo, puso
este concepto en practica hace varios afios, pero en los Estados Unidos su
implantacién tuvo que esperar la desreglamentacién del transporte
terrestre que se inicié en 1980.14

Otra innovacion propiciada por las lineas navieras fue el uso de
vagones ferroviarios para el transporte de contenedores apilados de a dos.
En 1972, la empresa Sea-Land colaboré con la compaiiia ferroviaria
Southern Pacific para iniciar el transporte de contenedores entre los
puertos de los Estados Unidos en la costa occidental y el Golfo de México.
Desde entonces, un nimero cada vez mayor de explotadores de lineas
regulares y ferrocarriles han seguido sus pasos. En otra maniobra pionera
las empresas Sea-Land y Southern Pacific iniciaron el empleo de vagones
ferroviarios de doble apilamiento en los servicios entre Los Angeles y los
puertos de los Estados Unidos en el Golfo de México en 1981. En otro
paso mas en esa direccién, en abril de 1984 la empresa American
President Lines establecié un servicio de itinerario regular en trenes
bloque o unitarios de transporte de contenedores apilados de a dos,
despues de haber ensayado el sistema, con buenos resultados, un afio
antes. Este tipo de innovaciones se ha mencionado como prueba de que el
intermodalismo es el ultimo paso de la revolucién de los contenedores,
que fue inicialmente impulsada y atin es fomentada por la industria del
transporte maritimo regular.?>

B. LA DESREGLAMENTACION DEL TRANSPORTE

Teéricamente, siempre ha sido posible integrar el transporte maritimo
regular, los puertos y el transporte interior con las actividades de apoyo.
Sin embargo, la realizacién de esta posibilidad en la practica no podia
suceder a menos que se eliminaran numerosas restricciones, de las cuales
las mas importantes eran los regimenes reglamentarios que prohibian no
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s6lo la fusidn o consolidacién de las empresas de transporte, sino también
la competencia en materia de precios entre los explotadores de 1a misma
modalidad. Estos regimenes tenian por objeto evitar la creacién de
monopolios, proporcionar una remuneracion bésica a los transportistas y
asegurar la prestacidn de servicios a las pequefias comunidades. Buscaban
la manera de alcanzar objetivos nacionales y no eran injustificadamente
onerosos para el comercio internacional mientras las economias
nacionales fueran en gran medida autosuficientes. Sin embargo, con la
creacién de una economia global en que los paises deben comerciar en
mercados internacionales muy exigentes, esas reglamentaciones gravana
los exportadores e importadores con costos innecesarios que pueden
disminuir el caracter competitivo de sus productos.

En Europa, el transporte siempre ha estado sometido a un estricto
control gubernamental. Sin embargo, se han propuesto recientemente
politicas tendientes a liberar al menos el transporte internacional que se
traducirian en la diversificacidén de la oferta del mismo. Por lo tanto, cabe
prever que en la Comunidad Econémica Europea (CEE) se estimulara la
competencia y la cooperacion intermodal y que se ofrecer4 una gama més
amplia de servicios de transporte, probablemente a partir de 1993, conla
plena vigencia del Acta Unica Europea que se trata con mayor detalle en
el proximo capitulo. Ademas de las presiones dentro de la propia CEE, el
aumento de la flexibilidad y la eficiencia logrado en los Estados Unidos

importante como para ser ignorado.

Antes de la liberalizacién del transporte por ferrocarril y por
carretera en los Estados Unidos, a los transportistas no les interesaba
tanto saber si utilizaban sus equipos de manera eficiente, como saber si
esa utilizacidn era rentable. Ponian poco empefio en conseguir carga para
el viaje de regreso y simplemente agregaban el costo del trecho sin carga
de un viaje a la tarifa para el trayecto con carga. A todo transportista que
deseaba actuar en los 48 estados continentales se le exigia que llenara 708
informes anuales diferentes y efectuara pagos a 76 organismos
gubernamentales con cheques individuales, lo que, segtin el Ministerio de
Transporte de los Estados Unidos (U.S. Department of Transportation)
costaba mas de 1 000 millones de dblares cada afio. Si una empresa de
camiones tenia licencia de la Comisién del Comercio Interestatal
(Interstate Commerce Commission), no era ni siquiera preciso que
poseyera camiones para obtener utilidades, puesto que podia alquilar la
licencia a una segunda empresa para el funcionamiento real. El sistema de
reglamentacién de los Estados Unidos era tan inflexible y caro para el
transporte terrestre que los fabricantes podian justificar la creacién de sus
propias flotas privadas de camiones, aun cuando éstos viajaran sin carga
durante 30 0 40% del tiempo.
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Esta situacién sufrié un vuelco en 1980, cuando los Estados Unidos
pusieron fin a la reglamentacidn del transporte interior al adoptar la ley
Staggers sobre el transporte por ferrocarril (Staggers Rail Act) y la ley
sobre el transporte por carretera (Motor Carrier Act). En marzode 1981,
el alcance de la ley Staggers se amplié para eximir de la reglamentacién al
servicio de transporte por ferrocarril y por carretera prestado por
transportistas ferroviarios en conexién con los servicios de remolques
terrestres y contenedores transportados en plataformas ferroviarias,
incluidos esos servicios cuando se realizaban con carga que ya habia sido o
iba a ser transportada por una empresa de transporte maritimo.' Estas
medidas liberalizadoras, junto con la ley de navegacidn (Shipping Act) de
1984, eliminaron las restricciones burocraticas a la competencia entre
modos de transporte y aumentaron la productividad mediance
innovaciones tecnoldgicas y de servicio. Tales medidas permitieron que
los transportistas compitieran entre si en materia de precios, ampliaran
el ambito de sus operaciones y efectuaran fusiones entre diversos modos,
como por ejemplo la adquisicién de la empresa naviera Sea-Land por la
CSX Corporation, que tiene muchos intereses en el transporte ferroviario
y por barcazas. La desreglamentacién también ha sido el factor que mas
ha influido en la creciente importancia que ha ido adquiriendo el
intermodalismo en los Estados Unidos, puesto que los transportistas
pueden actualmente suscribir legalmente acuerdos de transporte
conjunto y cotizar una tarifa Gnica para el transporte intermodal.

C. CAMBIOS EN LAS DIMENSIONES DE
LOS CONTENEDORES

El historial de la contenedorizacion durante los primeros dos decenios
muestra que los cambios tecnoldgicos que provocd en otras partes de la
industria del transporte necesitaron un periodo bastante prolongado para
su aceptacion comercial, financiera, juridica y social. Estos cambios rara
vez siguieron un curso regular, sino que a menudo se manifestaron como
parte de un proceso dindmico pero irregular. Sin embargo, ultimamente
el ritmo de cambio se ha acelerado en respuesta a los incentivos del
enfoque de sistemas y la liberalizacidn del transporte, los que pueden
influir para que incrementen significativamente las dimensiones de los
contenedores de carga.

Desde 1970, las dimensiones de los contenedores maritimos de carga
han sido estandarizadas por la Organizaciéon Internacional de
Normalizacién (ISO) con un ancho de 2.44 m (8'), altos de 2.44 m (8) y
259 m (8 6”),y largos nominalesde 3.1 m,6.1m, 9.1 my 12.2 m (10’, 20",
30" y 40').77 Estos estandares han formado la base de todo el sistema
internacional para el manejo de los contenedores, incluida la construccién
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de buques, equipos portuarios y vehiculos de transporte terrestre interior.
Sin embargo, en los ultimos afios han aparecido en Norteamérica
contenedores con dimensiones distintas que bien podrian llegar a
representar un dilema para los paises de América Latina y el Caribe, que
tendrian que optar entre i) mantener las dimensiones actuales con el fin
de no tener que alterar su propio equipo e infraestructura para el manejo
de los contenedores, o ii) modificar su equipo e infraestructura con el fin
de aumentar la competitividad de sus exportaciones.

Las dimensiones maximas permitidas para los vehiculos de
transporte terrestre en los Estados Unidos siempre tuvieron una
influencia importante en el tamafio de los contenedores para el
transporte maritimo, a causa de las amplias relaciones comerciales de ese
pais y la condicién de precursores que poseen sus transportistas en esa
esfera. En 1956, la empresa Sea-Land Services fue la primera compaiiia
naviera en iniciar el transporte de contenedores, cuyas dimensiones de 35°
x8x8 (10 67 m x 2.44 m x 2.44 m) se seleccionaron por dos razones: 35°
era la longitud maxima permitida en las carreteras de Nueva York,
Nueva Jersey y Texas y 8' era la altura mdxima permitida en los chassis de
la época para los desplazamientos entre Nueva Jersey y Nueva York a
través del tinel bajo el rio Hudson. Dos afios después, la Matson
Navigation Company comenzd a transportar contenedores de iguales
dimensiones de anchura y altura pero de 24’ (7.32 m) de longitud en la
- costa occidental de los Estados Unidos, por razones similares.!8

Cuando la ISO public6 las dimensiones que recomendaba para los
contenedores de carga en 1977, no incluyé las longitudes de 24’ ni de 35’,
por considerar que la gama de tamafios adoptada era lo suficientemente
flexible para incluir las rutas que atendian las compaiiias Sea-Land y
Matson. Sin embargo, la repercusion de las dimensiones de 1a ISO en los
explotadores de buques regulares fue tal que inclusive la empresa Sea-
Land, despues de 20 afios de utilizar contenedores de 35" en los servicios
por carretera y terminales de contenedores de su propiedad y que ella
misma explotaba, estimé necesario adoptar la norma internacional. Hace
aproximadamente 10 afios, comenzé el costoso proceso de transformar
sus contenedores para ampliar su longitud de 35" a los 40’ establecidos por
la ISO el cual a finales de 1988 sélo estaba terminado en un 98%.'°

La utilizacién cada vez mayor de sistemas intermodales subraya la
importancia de que las tecnologias de las empresas navieras regulares
sean compatibles con los sistemas de transporte interior. En 1979 el
Canada adoptd ciertas dimensiones para sus contenedores de uso interno
—44°3" (13.49 m) de longitud por 9°6” de altura y 8'6” de ancho— que
permiten el transporte de dos unidades en un vagén ferroviario de 89’
(27.13 m).?® Los Estados Unidos adoptaron dimensiones similares
mediante la ley de asistencia al transporte por carretera (Surface
Transportation Assistance Act) de 1982,2! que aumentd las dimensiones
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maximas permitidas en el sistema nacional de carreteras interestaduales
hasta una anchura de 8'G” y una longitud para remolques sencillos de 48’ o
dos remolques de 28’ (8.53 m). La ley también permiti6 a los 27 estados
que previamente habian autorizado el empleo de remolques de hasta 53’
(16.15 m) de longitud que continuaran utilizandolos.?? Esta circunstancia
hizo posible que la American President Lines pusiera en servicio
contenedores de 53’ en sus operaciones internas de transporte por
ferrocarril entre Los Angeles y Chicago de contenedores apilados de a dos,
para las que la empresa AP Trucking provee los servicios de recogida y
entrega.

Hace aproximadamente seis afios la American President Lines
también comenzd a utilizar en forma experimental contenedores para el
transporte maritimo que no se ajustaban a las normas de la ISO en sus
servicios entre Asia y los Estados Unidos. Las dimensiones de los
contenedores que se pusieron a prueba eran de 45" y 48’ de longitud y8'y
86" de ancho, respectivamente y 9'6” de alto. A fin de asegurar la
compatibilidad con los equipos para el manejo de contenedores entonces
existentes, se colocaron esquineros en las ubicaciones de 40" de 1a ISO. Los
resultados de estos experimentos mostraron que los contenedores de 48’
proporcionan un incremento sustancial de la productividad, lo que llevé a
la reunién de la Asociacién intermodal de los ferrocarriles nacionales de
los Estados Unidos (U.S. National Railroads Intermodal Association) a
afirmar en enero de 1986 —sélo dos meses después de la puesta en
servicio de las unidades de 48'— que esta dimensién debia adoptarse
como norma nacional de los contenedores para el trafico interno. La
American President Lines también realiza ensayos con contenedores de
53’ en sus servicios internos. En reconocimiento de la mayor eficiencia de
las unidades mas grandes, en enero de 1988 la Mitsui-OSK Lines también
introdujo unidades de 45 en sus servicios entre el Lejano Oriente y los
Estados Unidos. Varias otras empresas navieras como la Sea-Land
Maersk y Hapag-Lloyd, han construido buques con estructuras celulares
capaces de manipular contenedores de 45".

En el cuadro 1 se resumen los ultimos acontecimientos en cuanto a
dimensiones de los contenedores de carga.

Parece que las tendencias hacia la utilizacién de dimensiones distintas
de las de la ISO en los contenedores o en el trafico maritimo podrian ser
un aliciente importante para la adopcién de nuevas normas
internacionales. En la actualidad, un nimero limitado de transportistas
utiliza aproximadamente unas 12 000 unidades de 45°, 48" y 53’, en
comparacién con mas de cuatro millones de contenedores normalizados
de la 1SO.2* Sin embargo, se ha propuesto una nueva norma ISO que
aprovecharia plenamente los limites de anchura de 2.59 m (8'6™) de las
carreteras, permitiria alturas hasta de 2.9 m (9'6”) y aumentaria la
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longitud entre 48’ y 49' (14.63 m y 14.94 m), todo ello compatible conlos
equipos actuales de manipulacion de contenedores.

En Europa también ha surgido una tendencia hacia el empleo de
dimensiones mayores. Las cajas intercambiables, que constituyen un tipo
de contenedores interiores propios de Europa, actualmente no estin
normalizadas, pero a menudo tienen una anchura de 2.5 m (8'2.4”). Una
caja intercambiable de esta anchura con una longitud de 40’ podra recibir
24 paletas de 1.0 m x 1.2 m 0 30 de 0.8 m x 1.2 m, mientras sélo 21 0 24 de
estas paletas, respectivamente, cabran en un contenedor normalizado de
40’ de la ISO. El Comité europeo de normalizacién (European Committee
for Standardization), que est4 integrado por los organismos nacionales de
normalizacién de 16 Estados miembros de la Comunidad Econdmica

Cuadro 1

DIMENSIONES DE LOS CONTENEDORES DE CARGA

Contenedores para el transporte maritimo y terrestre

Primera serie de la ISO: Dimensiones no normalizadas
por la ISO:
-10x8(0©86)x8 Sea-Land Services
31mx244m (0259 x244m ~35x8x8
-200x8(086")x8 10.67 mx 244 m x 244 m
61mx244m (0259 x244 m Matson Navigation Company
-30x8(086)x8 ~24x8x8
91mx244m (0259 x244m 732mx244mx244m
-40'x8(0©86")x 8 American President Lines

122mx244m (0259 x244 m ~-45x96"x8
13.72mx29mx 244 m
~ 48 x 96" x 86"
1463 mx29mx26m

Contenedores s6lo para el transporte terresire

Estados Unidos-Ley de 1982: Canadi (1979):

Remolques sencillos ~ 443" x 96" x 86"

- 48 x 96" x 86" 1349 mx29mx259m
1463 mx29mx 259 m

-53x96" x 86" Cajas intercambiables europeas
1615 mx 29 m x 2.59 m actualmente no normalizadas pero

Remolques dobles (cada uno) de uso corriente:

- 28 x96" x 86" - 23 55" x8 24"
853 mx29mx259m 715 mx 25 m

Fuente: CEPAL.
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Europea y la Asociacién Europea de Libre Intercambio, se puso de
acuerdo en la medida de 2.6 m (8'6.4”) como base de las conversaciones
acerca de la anchura de las cajas intercambiables. Mediante la directiva
88/218 de la CEE se aument6 la anchura maixima de las cajas
intercambiables refrigeradas de 2.5 m a 2.6 m. Esta misma anchura
también ha sido adoptada en importantes mercados que no pertenecen a
la CEE, como Suecia. El ancho miximo en el Reino Unido para las cajas
intercambiables es de 2.58 m. Las dimensiones de las cajas
intercambiables en si tienen poca significacion para el comercio
internacional, pero el hecho de que se hagan cada vez mas anchas indica
que Europa también est4 sujeta a las mismas influencias respecto del
incremento de la productividad, que han contribuido a ampliar las
dimensiones de los contenedores de carga para el transporte maritimo.

Las iniciativas para aumentar las dimensiones de los contenedores
pueden crear problemas sdlo para algunos paises. El Jap6n, con una
distancia media de acarreo interior para contenedores de sélo
aproximadamente 40 km,? puede llenar y vaciar estas unidades en los
puertos o cerca de ellos sin incrementar mayormente los costos generales
de distribucién, y la mayoria de los puertos japoneses posee actualmente
las instalaciones para almacenamiento y distribucién necesarias para
estas operaciones. En Europa, como se hizo ver, han hecho su aparicién
cajas intercambiables de mayor anchura, pero en la mayoria de las
carreteras no se permite actualmente el transito con contenedores de 45’ y
48'. Sin embargo, los exportadores de Europa y el Japon quizés lleguen a
considerar la utilizacién de estas longitudes como medio de aprovechar
mejor el ahorro del transporte por carretera y ferrocarril. Al parecer, es
probable que toda maniobra en gran escala por parte de cualquiera de esas
regiones para adoptar una 0 ambas de las nuevas dimensiones obligaria a
la otra region a hacer lo mismo. La aceptacién generalizada de estas
dimensiones en los paises industrializados presionaria, entonces, a los
exportadores de América Latina y el Caribe para que también embarcaran
sus productos en unidades mayores a fin de seguir siendo competitivos.

D. TERMINALES INTERIORES DE CARGA?

Los terminales interiores de carga (TIC) en los paises industrializados
revisten especial importancia para los exportadores de América Latina y
el Caribe. Se ha observado que el transporte regular en buques de linea ha
pasado a ser en forma creciente sindnimo del porteo de contenedores, de
manera que esta region tendra ineludiblemente que depender de dicha
tecnologia para su comercio exterior. No seré suficiente, empero, que
estos contenedores lleguen simplemente a los puertos de los paises
importadores, pues tanto en Europa como en Norteamérica los
destinatarios finales se encuentran principalmente a cierta distancia de
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decir, el contenedor o el remolque de carretera— sin manipulacién
alguna de su contenido, o del contenido mismo. Sin considerar los
aeropuertos y los puertos maritimos, existen las siguientes posibilidades

‘de intercambio modal entre i) carretera y carretera (intercambio entre

transporte de larga distancia y transporte local); ii) ferrocarril y carretera;
iii) via de navegaci6n interior y carretera, y iv) via de navegacién interior
y ferrocarril.

El transbordo unimodal es bien conocido y su préctica es generalizada
en puertos maritimos, aeropuertos, patios de clasificacién, etc. En el caso
del transporte por carretera, el lugar de transbordo donde se lleva a cabo
también la concentracién y desconcentracion de la carga, se conoce
tradicionalmente como “estacién de carga”. Una de estas estaciones
puede ser establecida por una sola compaififa de transporte o por una
compafifa industrial que se encarga de su propio transporte.

Cuando se trata de transbordo intermodal, se emplean diversos
términos que indican los modos que participan, tales como terminal
ferroviario, terminal de vias de navegacion interior o terminal aéreo.
Estos son verdaderos terminales en el sentido de que en ellos el
transporte por tren, gabarra o avidn llega a su fin y la carga se transfiere a
otro modo que en casi todos los casos sera el ultimo de la cadena de
transporte —es decir, el camién. Sin embargo, a veces no se necesita
transporte ulterior, pues el destinatario se halla situado en el mismo
recinto del terminal.

Los terminales ferroviarios son eslabones importantes de la cadena
de transporte combinado ferroviario-carretero. Este término comprende
el transporte sobre plataforma de ferrocarril de unidades tractor mas
remolque, de remolques o de carrocerias intercambiables, asi como de
contenedores. Estas dos clases en conjunto constituyen la mayor parte del
transbordo que se efectia en los terminales ferroviarios. Como se
necesitan instalaciones especiales tanto para los contenedores como para
la manipulacién de los tractores, remolques y carrocerias intercambiables,
dichos terminales pueden subdividirse segin sus instalaciones.

Los terminales de las vias de navegacidn interior vienen captando una
atencion creciente en Europa. Tradicionalmente las gabarras se han
utilizado para el transporte de productos de escaso valor o de gran peso,
por lo que los puertos interiores son bastante comunes. En los ultimos
tiempos, empero, el uso de la unitarizacién estd estimulando el
surgimiento de instalaciones especializadas para la manipulacién de
contenedores y para el trifico de autotransbordo en dichos puertos, de
manera que el papel de éstos como eslabon de la cadena de transporte es
cada vez mas importante.
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2. Los terminales interiores de carga en la Comunidad
Econémica Europea

Hay ciertos problemas tales como practicas laborales o demoras por
trimites que son dificiles de resolver en los puertos pero que suelen
resolverse con mayor facilidad en terminales interiores. Dichos factores
han tendido a condicionar el papel que éstos desempefian en la
Comunidad.

a) Prdcticas laborales

En los puertos europeos suelen aplicarse practicas y acuerdos
laborales ineficientes desde el punto de vista de la manipulacién de
contenedores y por ese motivo adolecen de rigideces y resultan caros.
Estas dificultades se presentan en particular en los lugares en que la
contenedorizacién se ha percibido como una amenaza para los sistemas
laborales tradicionales y la organizacién laboral ha sido fuerte. Lo
habitual es que, dentro del recinto portuarioy en las 4dreas colindantes, los
estibadores adquieran “derechos” sobre el trabajo con contenedores que
suelen incidir bastante en los costos. Por ejemplo, en el Reino Unido los
costos muy elevados que el régimen nacional de los trabajadores
portuarios impone a la manipulacidn de la carga contenedorizada fueron
un motivo especialmente importante para la creacién de depdsitos
interiores, donde se han bajado los costos a poco mis de la cuarta parte de
lo que se cobra bajo ese régimen.

Otro problema derivado de las précticas laborales en los puertos
guarda relacién con la seguridad de la carga. Cuando ésta esti bajo el
control de los estibadores, los dafios, las pérdidas y los riesgos de hurto de
la carga se multiplican. En centros interiores no dominados por los
sindicatos portuarios la manipulacién de la carga hacia y desde los
contenedores puede realizarse bajo la supervisién de la linea naviera o su
agente, con lo que se aumenta sustancialmente la seguridad.

b) Demoras por tramites

Las demoras en los puertos también pueden constituir un incentivo
para el traslado de ciertas operaciones hacia terminales interiores. Por
ejemplo, los trimites de despacho aduanero suelen ser engorrosos debido
en parte a problemas de procedimientos y en parte al mayor trabajo que
demandan los volumenes crecientes de trafico. Algunos paises y puertos
son peores que otros y, en estos casos, puede ser importante la posibilidad
de efectuar los tramites aduaneros en terminales interiores. El traslado de
estos procesos a los terminales interiores de carga es especialmente
deseable si se trata de una proporcion elevada de carga de grupaje LCL, 0 si
las mercancias provienen de zonas comerciales en que rigen cuotas o
aranceles complejos.
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La creacién de una extensa red de depdsitos aduaneros interiores en el
Reino Unido obedecié en parte a los retrasos en los trimites aduaneros en
los puertos. En otros paises tales como Espafia y Portugal, ha sido
obligatorio que todas las unidades de transporte internacional realicen los
trimites aduaneros en terminales interiores. Cabe sefialar que los
reglamentos aduaneros varian mucho de un pais a otro, y que los factores
que provocan retrasos en uno pueden no ocasionarlos en otro.

¢) El papel de los terminales interiores de carga

No existe un conjunto unico de datos fidedignos para evaluar el papel
de los terminales interiores de carga en funcién del trafico que atienden.
Sélo se puede hacer una estimacidn recurriendo a datos derivados de un
estudio realizado en 1983 sobre el volumen total de trifico atendido en los
puertos, en relacién con el modo utilizado para el transporte interior.
(Véase el cuadro 2.)

En 1986 el trafico toral atendido en los puertos de los paises
mencionados en el cuadro anterior fue de unos 13.9 millones de TEU. Esta
cifra incluye el trafico de transbordo directo entre buques de navegacién
maritima para fines de enlace o de combinacién de rutas, lo que
representa una incidencia de recuento doble de aproximadamente 8%. Si
se resta del trafico total este 8% mas el 11 % del trifico LCL, el flujo total
de contenedores FCL que se mueven al interior seria aproximadamente de
11.26 millones de TEU.

Cuadro 2

DISTRIBUCION MODAL DEL TRAFICO PORTUARIO EN 1983

LCL como Modos interiores usados
porcentaje (porcentajes)
Pais del trifico
atendido en . Navegacion
Carretera Ferrocarril . .
los puertos interior
Bélgica i6 70 24 6
Dinamarca 8 88 12 -
Espafia 8 64 36 -
Francia 15 63 36 1
Italia 13 74 26 -
Paises Bajos 12 77 13 10
Portugal 2 89 1 -
Reino Unido 2 63 37 -
Republica Federal
de Alemania 15 48 50
Promedio 11 69 27 4

Fuente: Instituto de Economia dc los Paises Bajos.
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La proporcién de contenedores FCL es mayor cuando se trata de vias
de navegacién interior o de ferrocarriles. Por esto, ambos modos
requieren el uso de un terminal al menos para una operacién de
transferencia. Ademis, algunos contenedores se mueven hasta otro
terminal para fines de manipulacién adicional de la carga,
almacenamiento transitorio, reparaciones, etc. Se estima que el total del
trifico de esta indole que se movié a través de esos terminales en 1986
fue:

TEU (misllones)

Por ferrocarril y vias de navegacién interior 3.49
Por tanto, movimientos de transferencia via TIC 3.49
Mais, movimientos a través de un TIC adicional 0.38
Total estimado de trafico TIC 3.87

En lo que se refiere a los contenedores transportados por carretera, el
promedio global para los que se manipulan en “depbsitos intermedios” es
de 38%. Sin embargo, no todos estos depdsitos pueden clasificarse como
terminales interiores de carga. Se estima que un 4% son meros lugares de
relevo en que los conductores cambian de unidades de traccidén durante un
traslado de larga distancia entre los puertos y las zonas interiores. Aun
asi, el volumen atendido por TIC en 1986 fue de 2.64 millones de TEU.

Sumando el trifico por carretera, ferrocarril y vias de navegacién
interior, la proporcién global de contenedores maritimos que utilizan
esos terminales en Europa Occidental representa aproximadamente 58%
del flujo interior total —es decir, unos 6.51 millones de TEU en 1986.
Cualquier aumento de la proporcién del trafico interior que se desplace
por ferrocarril o vias de navegacién interior se traduce en un aumento
directo del trafico en los terminales interiores de carga usados como
puntos de transferencia modal. Por otro lado, la medida en que el flujode
transporte por carretera pasa por esos terminales estd relacionada con la
proporcion de trafico LCL en el flujo global, asi como con las practicas de
transporte adoptadas para atender mercados interiores mas distantes.

Cada puerrto tiene una region interior que sirve con preferencia sobre
otros puertos. Suele ocurrir que su poblacién y actividades industriales
genere en esta region una demanda elevada de servicios de recogida y
entrega que pueden ser dificiles de atender y apoyar directamente desde el
puerto. Esto sucede particularmente cuando hay desequilibrio entre las
cargas de exportaciéon y de importaciéon que produce una cantidad
apreciable de contenedores vacios. En tales circunstancias, un terminal
ubicado en un lugar estratégico puede ofrecer importantes ventajas como
depdsito para estos contenedores vacios, con el fin de minimizar los viajes
necesarios para obtenerlos o devolverlos o para efectuarles trabajos de
mantenimiento o reparacion.

Asimismo, la carga requiere a menudo servicios de almacenamientoy
de distribucién a mercados regionales que no son facilmente accesibles
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desde el puerto y que se atienden mejor desde un depdsito proximo a la
zona principal de origen o destino. Las funciones de recogida y entrega
poseen un perfil de transporte muy diferente del servicio troncal a larga
distancia. Por lo tanto, una vez establecido un terminal interior
centralizado, o una red de ellos, puede ser mas eficiente separar los
servicios de transporte a larga distancia de los de distribucién local. Se
obtiene de esta manera un sistema integrado que permite optimizar el
uso de los recursos de transporte.

3. Los terminales interiores de carga en Canada y Estados Unidos

Las observaciones formuladas con respecto al papel que desempefian los
terminales interiores de carga en la CEE también son aplicables en su
mayoria al Canada y los Estados Unidos. No obstante, la inmensidad
fisica de estos dos paises incide de manera especial sobre algunos aspectos
del desarrollo de los terminales, a través de su efecto en los sistemas de
transporte. Se ha mencionado anteriormente la creciente importancia de
los ferrocarriles de esos paises en el transporte intermodal, en particular
en lo que se refiere a los vagones de contenedores apilados de a dos. La alta
eficiencia de estos vagones, debido a su gran reduccién de peso en
comparacién con vagones convencionales, ha dado un fuerte impulso
hacia la implantacién del sistema de distribucién denominado “eje y
rayos” ya mencionado, en el cual los terminales constituyen los ejes en el
interior del pais.

Aunque hay numerosas variantes en el disefio, los vagones para
contenedores de doble apilamiento tienden a ser aproximadamente de
280" de longitud (85.34 m) y se componen de cinco plataformas
articuladas, cada una de las cuales transporta cuatro TEU. Un tren estara
integrado por 20 a 28 de estos vagones, con una capacidad total de 400 a
560 TEU. Sin embargo, la American President Lines coloca un
contenedor de 48’ x 9'6” x 8'6” en el segundo nivel de cada plataforma, lo
que permite que un tren de 20 vagones transporte 490 TEU. Un vagén
plataforma normal pesa aproximadamente 31.9 toneladas métricas,
mientras que la plataforma para el transporte de contenedores apilados
de a dos pesa s6lo 14.6 toneladas métricas.26 Ademds, un vagén de cinco
plataformas tiene 80% menos de enganches y 40% menos de ruedas y
frenos que el equivalente a cinco plataformas convencionales. En efecto,
un tren integrado totalmente por estos vagones para transportar
contenedores apilados de a dos puede recibir mis del doble de
contenedores que un tren convencional, con un pequefio incremento de la
fuerza de traccién y sin aumento del tamafio de la dotacion.

Se ha estimado que las locomotoras que arrastran vagones para
contenedores apilados de a dos consumen sélo entre 60 y 67% del
combustible por contenedor en comparacién con las operaciones
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convencionales con plataformas para contenedores y remolques. Una de
las empresas de ferrocarriles de los Estados Unidos sefialé que los
vagones para contenedores de doble apilamiento recorrerdn en promedio
225 000 millas por afio, en vez de casi 80 000 para las plataformas
normales, con costos de mantenimiento por contenedor hasta un 12%
menor que para el equipo convencional. Se estima que el ahorro en costos
de transporte de los trenes de contenedores apilados de a dos respecto de
las operaciones convencionales con plataformas para contenedores y
remolques es aproximadamente del 40% y los costos reales pueden llegar
hasta un minimo de 0.40 d6lares por milla-contenedor. Estas cifras quizas
representen la mitad de los costos comparables del transporte por
carretera.?’

Como se ve, la utilizacién de vagones para contenedores apilados de a
dos ofrece la posibilidad de lograr grandes economias en el transporte, lo
que tiene repercusiones fundamentales para toda la cadena de
distribucién. Para aprovechar mejor las ventajas productivas de dichos
vagones, es conveniente utilizarlos en forma de trenes bloque, lo que
significa que nunca se separan para dejar uno o dos contenedores en
destinos diferentes. Para funcionar de este modo es necesario efectuar la
entrega o recogida de contenedores individuales o de su contenido en un
lugar de concentracién y desconcentracién —es decir, un terminal
interior de carga.

La funcién de concentrar y desconcentrar la carga siempre ha estado
presente en los terminales ferroviarios. A diferencia de éstos, empero, los
terminales interiores de carga enfatizan en sus operaciones el
intermodalismo, con el traslado de contenedores entre trenes de larga
distancia que los transportan desde y hacia los puertos, y camiones que los
entregan y los recogen localmente. En este contexto, “local” es un
término relativo, puesto que en principio los terminales deben
establecerse a distancias entre uno y otro que dependen del costo relativo
de los servicios de ferrocarril en comparacién con los de carretera. Como
promedio, se puede decir que el radio de competitividad de los camiones
es de alrededor de 500 km, lo que supondria una distancia entre los
terminales de unos 1 000 km.28 Aunque la practica dista mucho de esta
teoria, se estd notando cierta tendencia a la reduccion del nimero de
terminales interiores. Canadé esta mas adelantado que Estados Unidos en
este respecto, pero en este pais también se ha comenzado a racionalizar la
distribucién espacial de los terminales interiores de carga, especialmente
en los afios posteriores a la liberalizacién de la reglamentacidn.

La conclusién principal que se deriva del andlisis anterior es que,
tanto en Canadé y los Estados Unidos como en los paises de la Comunidad
Econdémica Europea, la cadena de distribucién esté orientada de manera
creciente hacia el intermodalismo y el empleo de los terminales interiores
de carga como puntos de intercambio. Esta circunstancia brinda dos
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opciones a los exportadores de América Latina y el Caribe. Por un lado,
pueden hacer caso omiso a dicha orientacién y depender del
procedimiento primitivo de vaciar los contenedores en los puertos. Por
otro lado, pueden hacer un esfuerzo especial para aprovechar cabalmente
esa moderna configuracion de la cadena de distribucidn, sabiendo que sera
la forma predominante de transporte en Europa, Canada y Estados
Unidos en los afios venideros. La primera opcidn significaria una gran
comodidad para los exportadores, ya que en buena medida seria una
continuacién de las préicticas actuales. Significarfa también un riesgo
muy grande de que sus productos perdieran viabilidad comercial en el
mercado debido a los elevados costos que entrafia esta opcion.

La segunda opcidn exigiria modificar radicalmente la forma en que
los exportadores utilizan los contenedores. Tendrian que considerar a
éstos como parte integral de la comercializacién de sus productos, al igual
que otros elementos de embalaje que llegan hasta las puertas de sus
clientes. Esta opcidn exigiria también que las lineas navieras de América
Latina y el Caribe cambiaran su actitud, ya que se verian obligadas a
fomentar el transporte de los contenedores hasta el destino final de la
carga en lugar de preferir su vaciado en el puerto. Estos cambios
permitirian la plena insercién de las exportaciones de esta region en los
sistemnas de distribucién de los paises compradores, que podrian competir
en igualdad de condiciones con otros proveedores por la conquista del
mercado.
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Capitulo III

LOS CAMBIOS ESTRUCTURALES EN LAS RELACIONES
COMERCIALES INTERNACIONALES Y LA REPERCUSION
DE LOS CAMBIOS EN EL TRANSPORTE

El objetivo fundamental de la geografia econdémica consiste en
proporcionar la comprensién y los elementos de juicio acerca de la
distribucién espacial de las actividades econdmicas. Podria pensarse que
los estudiosos de la geografia econémica limitan sus investigaciones
acerca de una regién, por ejemplo a los recursos, el clima y la topografia de
ésta, pero ello no es cierto. La geografia econémica trata no sélo de las
caracteristicas fisicas antes mencionadas de nuestro entorno, sino
también del hombre como miembro de una comunidad. La manera como
el hombre en la sociedad se relaciona con su entorno fisico crea la
necesidad de comprender sus actividades productivas y la distribucién del
producto. El vinculo entre la geografia fisica y humana retine los recursos
naturales, la industria, la economia y el transporte, asi como los temas
relacionados con los aspectos urbanos, sociales y politicos. Los estudiosos
de la geografia econdmica buscan la manera de abordar estos y otros
temas desde el punto de vista de sus interrelaciones para poder
entenderlos mejor por separado y en conjunto.?

En el presente capitulo se har4 una evaluacidn de ciertas tendencias
de la geografia econémica que pudieran repercutir en los planes y
politicas de la industria de transporte regular. Dentro de estas tendencias,
hay muchos aspectos que deberan tenerse en cuenta para crear politicas
que pudieran orientar las decisiones futuras de las empresas navieras, los
puertos y las empresas de transporte terrestre. Entre los mds
importantes para la presente investigacién figuran i) la poblacién, la
industria y el poder adquisitivo, ii) las fuentes miltiples para las
principales exportaciones de América Latina, iii) los bloques comerciales:
la Comunidad Europea en 1992 y iv) la repercusion de los cambios en el
transporte sobre las relaciones comerciales.
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A. LA POBLACION, LA INDUSTRIA Y EL
PODER ADQUISITIVO

Salvo para los demdgrafos, los cientistas sociales y unos cuantos
estrategas, el nacimiento de un nifio el 12 de julio de 1987 en Zagreb,
Yugoslavia, probablemente pas6 desapercibido. Para quienes estanenla
industria de transporte regular, este nifio sencillamente no formaba parte
de las actividades cotidianas, estructuradas y rutinarias de cargar y
descargar camiones, trenes y buques, preparar la documentacion del
comercio y el transporte, solicitar p6lizas de seguros para la carga y
presentar reclamos al respecto, como tampoco las miles de
conversaciones, télex, acuerdos y desacuerdos que contribuyen al flujo de
bienes manufacturados entre los paises. Sin embargo, el nacimiento de
este nifio tiene consecuencias importantes para los intercambios
comerciales internacionales de los paises del hemisferio austral y sus
industrias de transporte regular.

La importancia de este nifio se basa en lo que su nacimiento significa
para el crecimiento de la poblacién mundial. Representa un hito en el
crecimiento de la poblacién mundial a 5 000 millones de habitantes. Esta
cifra parece relativamente anodina hasta que se relaciona con la
ubicacién. Se ha estimado que aproximadamente el 90% de los 5 000
millones de habitantes del mundo vive en paises situados al norte del
ecuador y el 10% restante en aquellos paises situados no sélo al sur sino
muy cerca del ecuador. Si se tiene en cuenta que cerca del 77% de la
superficie terrestre del mundo, el 95% del poder adquisitivo y el 95% de
la capacidad industrial corresponden al hemisferio boreal,?® puede verse
que en las modalidades del comercio y los servicios maritimos regulares
ya se refleja esta realidad situacional. El ejemplo mas explicito de ello
probablemente seria el servicio de circunnavegacion mundial con 23
buques de la Evergreen Line, que comenzd en julio de 1984. Los buques de
esa empresa hacen escala en 18 puertos en sus viajes rumbo al oriente y 19
rumbo al occidente, y ninguno de ellos estd en un pais del hemisferio
austral.

No hay que subestimar la importancia de estas tendencias
demograficas globales para las empresas navieras, los puertos y los
explotadores del transporte terrestre de América Latina y el Caribe. Del
mismo modo que la poblacidn, la industria y el poder adquisitivo podrian
concentrarse ain mas en los paises del hemisferio boreal en el futuro, algo
similar podria suceder con los servicios de transporte regular. Los
encargados de formular las politicas en todos los niveles deben
comprender que el hombre, en sentido socioldgico, es un “septentrional”.
La importancia del "hombre septentrional” para la formulacién de los
planes y politicas de la industria de transporte regular se relaciona no s6lo
con el lugar donde vive, sino con lo que produce y consume. La suposicién
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de que el mundo industrializado depende de las exportaciones de esta
region ha pasado de ser un hecho para convertirse sélo en una verdad a
medias, y con ello ha desaparecido una fuente segura de ingresos. Con la
opcidn entre proveedores del hemisferio boreal y del hemisferio austral a
disposicién de los paises industrializados, los paises de América Latina y
el Cariben deben asegurarse de que sus sistemas de transporte maritimo
—buques, puertos y transporte interior— sean eficaces en funcién de los
costos, eficientes y apropiados desde el punto de vista tecnolégico.

B. LAS FUENTES MULTIPLES PARA LAS PRINCIPALES
EXPORTACIONES DE AMERICA LATINA

Los servicios de transporte regular, asi como otras actividades del
transporte maritimo, existen para atender el comercio internacional y
cuando se producen cambios en la direccién, el nivel o la composicién del
comercio, estos servicios también deben cambiar. A su vez, todos los
paises se preocupan de mantener y ampliar los mercados para sus
exportaciones a fin de poder importar las mercancias y los productos que
necesitan o desean. A medida que los mercados para las exportaciones
tradicionales de un pais dejan de crecer adecuadamente debido a la falta de
una mayor demanda global para estos productos, o a causa del
proteccionismo de los paises importadores o la penetracién de los
mercados por parte de nuevos proveedores, el pais recurre a nuevos
productos para aumentar sus ingresos de exportacién. Para que un pais
mantenga los mercados tradicionales y se procure otros nuevos y también
aumente y diversifique las exportaciones, debe contar con servicios de
transportes que sean competitivos con los de los demas paises que ofrecen
los mismos productos; pero para obtener servicios de transporte
adecuados, debe ofrecer un volumen suficiente de comercio para
justificarlos. Por consiguiente, es uatil examinar la evolucién de las
exportaciones de América Latina y el Caribe en relacién con el comercio
mundial, y en parcicular las exportaciones de productos que hacen uso de
los servicios de transporte regular.

El incremento de todo el comercio mundial desde 1970 ha sido
espectacular: de 312 000 millones de délares en 1970 a 1 930 000
millones de ddlares en 1985, con una tasa media de crecimiento anual de
12.9% durante ese lapso.3! Sin embargo, en este incremento influy6 el
brusco aumento del precio de los combustibles durante el decenio de 1970,
que provocd una tasa anual de crecimiento de las exportaciones de
combustibles de 18.2%, expresadas en ddlares, durante todo el periodo
1970-1985. El comercio mundial de bienes manufacturados (excluidos el
hierro y el acero) también aumentd a una tasa anual levemente mayor que
la del comercio total: 13.2%. Las tasas anuales de crecimiento de las
exportaciones de las otras tres categorias principales de productos en que
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la UNCTAD clasifica las exportaciones fueron todas menores que la tasa
global: 10.3% para los rubros alimentarios, 8.5% para las materias
primas agricolas y 8.5% para los minerales y metales. Ademas de los
bienes manufacturados, muchos articulos de las ltimas tres categorias de
productos también utilizan masivamente los servicios regulares, como
sucede con el cobre, el acero, el café, el tabaco, la lana, el algodén, las
bebidas alcohdlicas, etc.

Las exportaciones de manufacturas presentan un interés especial
debido al papel dinamico y catalitico que juegan en el proceso de
desarrollo, y su evolucién en relaciéon con el de las otras categorias de
productos puede verse mejor si se elimina el efecto que signific6 para el
valor del comercio mundial el aumento del precio de los combustibles.
Por esta razén, en el cuadro 3 se calcula<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>