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PRESENTACION

El preeente trabajo ha sidoc elsborado con el objeto de ofrecer a
los paises miembros un diagndstico sobre la egituacién actual del uso
del contenedor comc medio de transporte, teniendo en cuenta los
aspectos operativos, legales, administrativos y de infraestructura.
Asimismo, se adelantan conclusiones y recomendacionss orientadas a
favorecer una accién comunitaria sobre la materia, que permita
zolucionar los problemas gque hoy afectan el uso generalizado de
contenedores en el transporte internacional y, al mismo tiempo, cfrezca
escalas operativas gue aumenten su eficiencia en términos de uso ¥y
costos.

La evolucidn del comercio internacional, y consecuentemente la del
trangporte, estdn determinando cambios imporiantes en la produccién vy
£l comercio de los paises miembros. La globalizacién creciente de la
economia torna mas competitivos y exigentes los mercados externos Yy,
por ende, inducen una mayor eficiencia en la cadena de distribucidn
internacional de mercancias. Los servicios puerta a puerta son cada dia
mds frecuentes y muchos importadores exigen el uso de contenedores para
el transporte de su carga.

En este contexto, el transporte multimodal y el contenedor
constituyen la respuesta adecuada a las necesidades que plantea la
dindmica actual del comercioc internacional. En el primer caso, la
organizacién de toda la cadena de transporte de una mercancia, deesde
el lugar de origen al de destino, estd bajo la responsabilidad de un
Operador de Transporte Multimodal (OTM). Esto supone gque el transporte
de una determinada mercancia seréd organizada de forma tal que asegure
su entrega al destinatario en tiempo y forma debidas y al menor costo
posible. En el segundo caso, el contenedor permite reducir los costos
de transporte, manipulacién y almacenaje de la carga, asi como asegurar
su integridad reduciendo riesgos de pérdidas o averias. Al mismo
tiempo, el contenedor facilita las operaciones de transporte
intermodales egimplificando el transborde y acondicionamiento de la
carga en los distintos medios de transporte.

La adecuacidn del marco legal, operativo y de infraestructura que
sugiere el trabajo para permitir el uso generalizado del contenedor,
servira para mejorar las condiciones de competitividad de la produccion
regional y de los servicios de tranzporte como actividad econémica. Una
accién concertada en estos campos redundard en importantes beneficios
para todos y cada uno de loa paises miembros. La adopcién de una
reglamentacién uniforme para el tratamiento del contenedor como medio
de transporte y la definicidén de un marco operativo comin incidirén
favorablemente en el desarrollo del comercic y el transporte de todos
los paises, mejorando la eficiencia de la distribucidén internacional

de las mercancias y aumentandoc la competitividad de la producciédn
regional.

La Secretaria General espera recibir los comentarios,
observaciones y sugerencias que merezca el presente documento por parte
de las autoridades y operadores de transporte, a fin de tenerlas en
cuenta en la preparacién de la propuesta que permita adoptar una
legislacidén y procedimientos comunes sobre la materia, en el marco de
la Asociacién.



CAPITULO I

INFRAESTRUCTURA FISICA
CONSIDERACIONES GENERALES

Con les adelantos tecnolégicos medernos, las redes de transporte
semejan enormes sistemas nerviosos gue combinan el uso de cemiones,
ferrocarriles, buques y aviones en una trama précticamente sin uniones.
Estos slstemas llamados multimodales, deben su desarrollo
principalmente al ueo de crdenadores y contenedores.

Se entiende por contenedor el recipiente metdlico, total o
varcialmente cerrade, fécil de trasladar, que evita la manipulacién
intermedia de su conktenido y los riesgos que ello conlleva. Su funcion
de empaque-bodega permite que se transporten en é1 grandeg volumenes
de carga en unidades homogéneas, lo que trae como consecuencia
eficiencia y seguridad.

El transporte de carga entre paises degarrollados se realiza en
contenedores en més del B0%, con un incremento anual superior al 6%.
L2 tesz de crecimiento de estos elementos en los paises en vias de
desarrollo alcanzé a 13,4% en 1991, més del doble del promedio mundisal,
y Ffue motivada principalmente por la carga movilizada en los puertos
del Sudeste y Lejano Oriente. Segin una publicacién especilalizada, en
el mundo circulan mds de 6 millones de estas unidades. (1)

En razon de que mas del 90% del volumen del comercio internacional
de los paises en vias de desarrcllc se mueve por via maritima, este
modo de transporte tendrd mayor énfasis en el presente estudio. (2)

La dinamica del transporte maritimo estd produciendo efectos
importantes sobre el comercic internacional, puesto que exigencias
tales como la de gue las mercancias se entreguen oportunamente, &in
deteriorarse v de manera &gil, han ilevado a que se presenten cambios
en la mavoria de los puertos del mundo. Esto ha hecho que los puertos
pasen de meros receptores de carga a ofrecer todo un apoyo logistico.
Los puertcs han buscado diversificarse, han basado sus egtrateglias en
alguna ventaja especial, destreza, conocimlento o recurso ¥y tienen gue
ver con doe actividades bdsicas: Por un lado, los servicios a los
ruques y por el otro, la movilizacidén de la carga.

Hoy en dia, puertos eficientes ¥y de gran volumen de carga en
contenedores como Singapur, Hong Kong, Rotterdam ¥y Hamburgo,
desaryrollan actividades como:

(i) Servicios de transporte terrestre. Sum puertos cfrecen general-
mente enlace de la carga entre los medios de transporte maritimo
vy terrestre con destino a tres tipos de mercado distintos: el
local, el circundante y el del interior. Si las cargas no pueden
movilizarse répidamente y a bajo costo entre los puertos y los
mercados, quiere decir que algoc estd pasando en los puertos.



ii) Servicios de transbordo y controles de carga. Con el ueo creciente
de barcos de gran tamafio, los llamados macro transportes, existe
actualmente la tendencia de que recalen en menos puertos durante
un viaje, y por lo tanto utilicen puertos de transbordo (Cargo
Hubs) y centrales de carga, asi como servicios de apoyo de mar y
tierra, sobre todo para movilizar carga unitizada, como por
sjemplo contenedores, entre puntos de origen y destino.

La razén en que estd basada esta opcidn del transbordo coneiste
en que en comparacién con el serviclo directo, la carga puede ser
transportada més eficientemente en ciertas rutas gracias al
tranebordo en un puerto intermedio. En comparacién con el servicio
directo que efectlia un transportador maritimo, el servicio con
transbordo permite la participacién de diversas partes, talee como
las empresas que adoptan puertos locales y los servicios de enlace
que pueden asi participar en los beneficios. Sin embargo, 1la
iniciativa para establecer estos servicilos de transbordo estd en
las empresas navieras que buscan mejorar su competitividad. De
esta manera, el transbordo es una alternativa en las manca de las
empresas navieras,

iii) Servicios de almacenamiento, reenvase, distribucidny elaboracidn.
Los puertos que los ofrecen, prestan servicios y procedimientos
que dan abeoluta seguridad a los usuarioszs que sus mercaderias
seran entregadas en el estado y volumenes deseados y en el lugar
y momento requeridos. El puerto de Rotterdam, por ejemplo, para
promover sus servicios y aumentar la carga que por &1 pasa
sefiala: (3)

- Que hay cientos de empresas especializadas en distribucidn
y almacenaje de carga gue eastdn vinculadas a él.

- Que facilita que la carga llegue a 300 millones de clientes
en 24 horas.

- Que es uno de los puertos més grandes del mundo.

- Que tiene un buen acceso portuarioc con un calado aproximado
de HO ples.

- Que sus conexiones fluviales al interior de Europa son de
rrimersa.

- Que por el numero de lineas navieras que a él sirven, el
puerto de Rotterdam se vincula con méds de mil puertos en el
mundo.

Como consecuencia de los puntos anteriormente seflalados los
puertos crean nuevas oportunidades de empleo para sus trabajadores que,
de otro modo, no los tendrian. Un ejemplo €3 el del puerto de Hamburgo,
que pudo conservar una gran parte de sus trabajadores sobrantes cuando
loe contenedores comenzaron a tomar cada vez més fuerza, utilizéndolos
en labores de almacenamiento, reenvase, distribucidén y control de
carga.
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Con la insercidn del contenedor en los sistemas de transporte se
comenzd a hablar de la "capacidad contenedora”, para sefialar con ello
sl numero de contenedores que un bugue podia transportar. Hoy dia hay
mds de 4.000 buques con capaclidad para transportar uncos tres millonss
de contenedores, que en promedio dan unos 750 contenedores por buque.
Se espera que para un futuro no muy lejanc entren al mercado 300 nuevos
buques, cuya capacidad serd la de transportar unos 400.000
contenedores. Para 1993 se estima que la capacidad pasra el transporte
de contenedores aumentard un Z2%. (4) '

Ante ese aumento de capacidad se requerirédn también més contene-
dores para llenar los espacios de los buques y, como consecuencia de
ello, la fabricacién de contenedores aumentara.

Lag zonas de vaciado v llenado de contenedores también comenzaron
a tener caracteristicas especiales {(container freight stations). Los
patios de contenedores (container yards), donde &e entregan los
contenedores llenos a las lineas navieras ¢ donde se hace la entrega
de los contenedores vaclios, también han comenzado & @ tener
caracteristicas proplas.

Los puertos con infraestructura tradicional dieron pasc a los
puertos especializados, cuya unica o© principal carga es la que =ze
moviliza en corntenedores. Se pas6 asi de las bodegas localizadas a los
lados de los muelles a los grandes patios de contenedores, con grias
especiales para cargar y descargar los mismos. El contenedor también
ha dado origen a los terminales interiores de carga, llamados '"'puertos
secos”, que se encuentran alejados del puerto mismo y cerca de los
centros de produccidn, como asimismo a los Centros de Carga {(Cargo
Hubs) que facilitan la unitizacidn y consolidacidén de la mercancia de
exportacién o la desagregacion de la de importacidn.

La ridpida expansidén de la contenedorizacién registrada en los
Gltimos afios ha creado sin duda alguna problemas en los puertos, hasta
ahora la mayoria de ellos ha podido recibir contenedores sin necesidad
de fuertes inversiones en terminales. Pero tal como lo demuestran los
resultadoe sobre el crecimiento de la contenedorizacién del presente
documento, a la larga no se podréd obviar la necesidad de nuevas
inversiones en instalacicnes especializadas.

La infraestructura portuaria ha comenzado a cambiar, como efecto
de ello, los puertos de diversos paises han adecuado =us muelles para
hacerlos mas largos, mda profundos, con un mayor calado ¥y con
mantenimiento de dragado de forma continua.

De alli gue la armonizacidén del funcionamientc de los diversos
eclabones de la cadena de transporte V¥ la facilitacién de los
movimientos intraportuarios requieren una accién concertada de todas
las partes interesadas.

Los puertos con terminales modernos de contenedores son intensivos
en capital. Utilizan estructuras, equipos y seistemas de informacidn
actualizada con el fin de dar apoyo a ia actividad contenedorizads.
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Dependiendo del &rea Que se tenga cbmo depésito y la eestructura
~del mercado, el patio puede estar disefiado para el manejo de
contenedores:

- sohre chassis
- grtas pérticos mbéviles
- y otros equipos.

Fn la actual situaciédn mundial, la modernizaciédn e integracidn de
servicios portuarios abarca un gran nimeroc de problemas institucionales
y operativos. Los puertos deben orgaenizar los servicios de una gran
variedad de empresas e instituciones, peroc una complejidad organizada
no significa eficiencia, eficacia, en términce de costos,ni productivi-
dad. Hay todavia en muchoe paises de América Latina maltiples ministe-
rioe, organismos y sindicatos que participan en la actividad portuaria.

La eleccidén de lugares para el suministro ds contenedores vacios,
que satisfagan la demanda de los exportadores, es parte de la
estrategia ofrecida por las lineas navieras. Comc ya se seflald, estas
Gltimas son las que ofrecen a los exportadores los contenedores. Los
lugares de suministro y los de repogicionamiento de los contenedores
son fundamentales en las exportaciones para que éstas lleguen & sus
destinos conforme a lo pactado.

Muchas empresas de arrendamiento de contenedores no han querido
establecer bases de suministro de contenedores en América Latina por
los altos costos de bodegaje portuario y la poca flexibilidad que se
otorga para el establecimiento de depdsitos en la regidn, situacidn gque

se presenta en los terminales interiores de carga.

Las actuales legislaciones no facilitan el libre flujo de los
contenedores, que de existir ayudaria a equilibrar los flujos,
abaratande los costos operativos. Cuando tienen degequilibrios de
contenedores, las empresas navieras usualmente prefieren alquilar las
unidades, en vez de tener inventarios de contenedoresg en lugares Y
puertos donde los costos son altos y el manejo y circulacidén de los
contenedores es restrictivo. (5)

Lagé empresas navieras y los usuarios de contenedores deben
prestar, por lo tanto, mucha atencién a las demoras de los contenedores
en los puertos. Las empresas navieras estdn interesadas en reutilizar
sus equipos lo més répldamente que sea posible, vy fijan parsa ello
términos y plazos para el cargue y descargue de los contenedores.
Sobrepasar esos plazos da como resultado tener costos adicionales por
demoras. En ese caso se encuentran los depdsitos donde se entregan los
contenedores con carga de importacién o se toman los con carga de
exportacién (pick up/drop off charges), lo que tendré costos altos o
bajos dependiendo de la distancia que tales dep6sitos tengan del lugar
de llenade o vaciado. Por supuesto, los accesos largos y dificiles
encarecen la operacién.
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Las instalacicones portuarias latinoamericanas no estén a la altura
de las normas internacionales. Hay un uso ineficiente de la mano de
obra, los procedimientos aduaneros son complicados y el traslado de
bienes desde el interior hasta los puertes es dificil y cearo, las
barreras administrativas han impedido la implementaciodn plena de un
sistema actualizado para el movimiento de la cargs.

Se pensaria que ante buques mas grandes y con mayor capacidad de
bodega se necesitaria mayor cantidad de squipos pero la verdad es gue
se necesitarén menos equipos pero mas poderosos y rapidos y en el caso
particular de América Latina lo que debe pensarse es en una mejor y maés
eficiente utilizacién de la infraestructura portuaria ya eXistentse,
incluyendo planes de mantenimiento continuo de sus instalaciones.

No hay duda que sl entorno actual lleva a pensar en un incremento
del transporte multimodal en América Latina, no tanto por el transporte
en 2i como por las exigencias actuales de las exportaciones. Las lineas
navisras han comenzado a operar dentro de]l multimodalismo, como una
manera mas de asegurar para ellas la mayor cantidad posible de carga,
en el competitivo negocio del transporte naviero.

EQUIPCS PORTUARIOS

£l tipo de carga qus 8 maneja en un puerto, sus caracterisgticas
v los modos de transporie que ae€ utilizan, son todos elementos Qque
deben considerarse cuando se examinan equipos portuarios.

Cuando la carga no puede ser manejada en el punto a donde ha lle-
gado, 0 si no es econémico dejarla en la condicidén en que ha llegado,
debe entonces cambiarse sSu manera de manejo. Como la carga debe ser
puesta o sacada de un contenedor de manera mas facil, influye el tipo
y capacidad del equipo disponible. La capacidad ¥y estructura de un
puerto, de igual manera, sefiala el tipo de operacidn multimodal gque
ocfrece.

Los puertos de América Latina ademas de la transformacion gue
estan teniendo con la privatizacién de sus servicios portuarios deberian
igualmente, examinar 1ia situacién fraccionada sobre estos aspectos, se
ha tomado como punto de referencia la informacidn de diferentes afios
que tiene el libro "Containerization International Yearbook" para
concluir que existe una gran disparidad de capacidad para el manejo de
contenedores en América Latina. Hay un puerto con gran capacidad como
es Tampico (México), 870 toneladas, y puertos que no poseen capacidad
alguna como Calleao.

La falta de equipos portuarios hace que los bugues portacontenedo-
res que llegan a puerto deban tener sus propios aparejos para cargue/
descargue, lo que resulta mas oneroso para la carga {Ver cuadro N2 1).

Fn el analisis del Cuadro N@ 1 sobre los equipos portuarios para
la movilizacién de contenedores se encontrd gran variedad de marcas ¥
estilog. S8i se busca una politica de cooperacién portuaria a largo
plazo va a ser difieil desarrollarla por la diversidad misma de las
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caracteristicas y marcas de estos equipos. Eg importante que se haga
un acercamiento entre las diferentes autoridades portuarias para
unificar criterios al reapecto, o por lo menos buscar sistemas alternos
que contribuyan a una mayor eficiencia en el manejo de la carga bajo
estos esquemas.

EL. ACCESO A LAS VIAS FERREAS DESDE IOS PUERTOS

Para aumentar la eficiencia del manejo de contenedores en los
puertos son importantes las conexiones de ferrocarril directas.

El cargue/descargue de contenedores de vagén a bugue o de bugue
a vagén puede hacerse de diferentes maneras, pero la mas comiun esg la
de enviar contenedores del patio del puerto donde se encuentran al
barco o vagén de ferrocarril, segin se trate de carga de importacidn
{barco/vagén) o exportacién (vagbdn/barco).

Algunos puertos europeos aceptan el descargue directo de bugue a
vagén o viceversa, con el uso de equipo adecuado para manejar
contenedores. En muchos puertos de los Estados Unidos las conexiones
férreas llegan cerca a las grias portacontenedores. Sin embargo, el
manejo de contenedores todavia depende para asu cargue/descargue del
manejo dentro del érea portuaria que se hace con equipos intermedios
entre el buque y los vagones.

El descargue directo no es una innovacién tecnoldgica, sino gque
se trata de aspectos institucionales y organizativos. La meta seria
poder conducir el vagén de ferrocarril al lade del bugque, y 81 esto es
difficil, por lo menos poder operar los vagones dentro del drea portua-—
ria. Si esto es apoyado por un eficiente manejo documentario, daria
como resultado operaciones de carga méds eficlientes.

De un total de 35 puertos de la América Latina que fueron exami-
nados se encontrd que 20 tenian acceso a la via férrea y todos ellos
presentaban una buena estructura para el transporte de contenedores por
ese medio. De los 15 restantes es importante que las autoridades de
dichos puertos examinen cudles son los puntos mds favorables para poder
conectarse con las redes ferroviarias y de esa manera contribuir a
agilizar y aumentar el transporte de contenedores. (Ver Cuadro N 2)

Algunas caracteristlicas comunes que pueden desarrollarse para una
eficiente conexidén intermodal son:

- El usc de patios de ferrocarril en sl muelle.

~ Utilizacidn de trenes unitarizados para llevar contenedores.

- Terminales ferroviarios en el interior.

- Estaciones de consolidacién/desconsolidacién de carga.

- Uso de camién para entrega de contenedores en distancias cortas.
- Usoc de la sistematizacidn para el seguimiento de la carga.
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CONEXIONES EN LOS PUERTOS PARA CONTENEDORES REFRIGERADOS

Hay muchoe productos que requieren de refrigeracién en su trans-
porte. Entre los requisitos que estos productos necesitan estén: grado
de refrigeracién, tiempo de permsnencia y requerimientos mismos de
contenedorizacidn del producto. Algunos productos necesitan conservarse
refrigerados todo el tiempo durante su transporte, otros productos sdlo
necesitan permanecer a temperaturas gque los mantengan frescos.

Ante el aumento de exportaciones de bienes perecederos, algunos
puertos de América Latina tiensn una red de instalaciones para la
conexién de contenedores refrigerados que va muy unida a su posicio-
namiento dentro del sector exportador de este tipo de blenes, como es
el caso de Chile, Brasil y México. Esta red de conexiones debe
instalarse en todos los puertos de América Latina. (Ver Cuadro NQ 3).

SISTEMAS COMPUTARIZADOS EN LOS PUERTOS

La revolucién en los sistemas computarizados serdn probablemente
tan importantes para el transporte multimodal como para el desarrollo
de los contenedores. La sistematizacién toca cada aspecto de los
movimientos multimodales: cdlculo de tarifas, destino de la cargsa,
control de contenedores, envio de facturas y otras funciones. La
revolucidén del contenedor produjoc desarrollos en aspectos figicos, pero
el computador ha hecho gue todo el proceso sea mas fédcil de manejar,
aun cuando la carga no ses contenedorizada.

Un sistema moderno de informacidén es el meollo de un puerto
eficiente. Diversos sistemas especializados han sido desarrollados para
los distintos departamentoa de un puerto, tales como: operaciones,
trafico, cobranzas, fineanzas, contabilidad, etc.

De un total de 35 puertos 11 tenian alguna clase de equipos compu-
tarizados y 24 no tenian ninguno. Obviamente que ante loe desafioes fu-
turcs en materia de transporte contenedorizadeo la falta de este tipo
de sistema hard mas dificil el seguimiento y manejo de contenedores.
(Ver Cuadro NQ 4)

PLANES PARA EL FUTURO EN LOS PUERTOS

Con el aumento de los volumenes de contenedores en el mundo cre-
cera la competencia entre los puertos por tratar de captar el mayor
namero de unidades posible. Ee asi como aguellas empresas navieras gque
han racionalizado =us costos dentro de sus operaciones, estédn a la
basqueda de puertos que les ofrezcan tarifas que sean lo suficiente-
mente atractivas, ademds de otros aspectos tales como el facil acceso
de loe contenedoree a los ferrocarriles y carreteras, el manejo
eficiente de los mismos y la rdpida transferencia de ellos del buque
al medio terrestre de transporte.

Sobre este punto vale la pena citar el caso del puerto de Singapur
que sobrepasé a Hong Kong en el numero de contenedores movilizados en
1990, volviéndose el puerto de mayor manejo con un total de 5.200.000
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contenedores. Esa posicidén la alcanzd Singapur basando su estrategia
en dos factores: por una parte su posicidn geografica, y por otra la
idea clara de gue su mayor recurso econdmico es8 el puerto, mejorando
de esta maners su inversidn en la infraestructura portuaria. (6)

Loz cembios estructurales en los puertos han puesto én evidencia
una serie de elementos negativos comunes que e estén dando en América
Latina en épocas recientes, como es el caso de Rio de Janeiro, Veracruz
y Puerto Espafia, que estdn rodeados por dreas urbanas y la carga debe
pasar por calles estrechae y congestionadas cuando se entra o se sale
de los puertos. Estos puertos no pueden pretender gue los municipios
dentro de los cuales estadn ubicados les otorguen terrencs, calles y
vias de acceso y que ademds los transportistas modifiquen sus rutas o
que los exportadores o© importadores camblen sus modalidades comer-—
ciales. Ellos mismoz deben asumir el papel protagénico ¥ constituirse
en iniciadores dindmicos de actividades que armconicen con las
necesidades de cada uno y contribuyan & la solucidén de losg problemas.

Con los cuadros que analizan aspectos sobre el desarrollec portua-
rio indicados en este estudio, se encontraréd que los planes futuros de
América Latina sobre este aspecto contemplan cuatro &reas:
construcciones de terminales para contenedores, ampliacién, sistemati-
zacién, y adauisicidén de nuevos equipos. (Ver Cuadro N2 H)

El aspecto en que més se hace énfasis es la ampliacién de capaci-
dad, seguido por la construccidn de terminales pars contenedores, la
adquisicién de equipos y en Uultimo lugar por la sistematizacidén de los
puertos. Sin embargo. el manejn de contenedores, cada dia més
numerosos, sin un buen sistema de computacién serd cada vez mas
dificil. .

México con un comercio exterior en crecimiento ha empezado un
programa de expansidén portuaria que ofrece un gran potencial. Puertos
Mexicanos (autoridad portuaria federal ereada en tiempos recientes),
tiene como objetivo la modernizacidon del sector portuario mexicano,
permitiende la inversidn privada en la construccion de facilidades
portuarias. Los signos de esa tendencia se notan en los siguientes
agpectos:

- El1 comercio exterior de México registrd en 1990 un superévit de
US$ 639 millones, teniendo como base una gran exportacién de
productos manufacturados, equivalentes a US$ 13.892 millones, ¥y
las exportaciones de productos provenientes de las maguiladoras
(servicios de ensamblaje/transformacién) por US$ 3.635 millones,
representando ambos el 58% del total de exportaciones (incluyendo
US$ 10.104 millones por exportacidn de petréleo).

- El tratado de libre comercio entre Estados Unidos, México ¥y
Canadé, aumentard la produccidn de la industria mexicana y moveri
posiblemente a la Comunidad Europea y & la Cuenca del Pacifico a
participar aGn mds en el mercado consumidor mias grande del mundo.



10

- Hoy en dia, el sistema portuario mexicanoc maneja alrededor de
375.000 contenedores anualmente. Este ntmero se espera que crezcsa
a mée de un millén para 1994. El sistema portuario recibiréd unos
S 125 millones (principalmente del Banco Mundial) con el fin de
aumentar su capacidad de manejo de carga; US$ 80 millones para la
compra de 8 grias para cargue/descargue de contenedores, 16 grtas
méviles para sl apilamiento/trasladc de contenedores y US$ 45
millones para la construccién/expansion de puertos para
contenedores.

Los puertos mexicanos especlalizados en el manejo de contenedoresg
son: dos en el Pacifico (Manzanillo y Lizaro Cardenas industrial) y dos
en el Golfo de México (Altamira industrial y Veracruz).

El aumento del uso de los contenedores para movilizar carga tanto
dentro de México como hacia el exterior, y desde o hacia EEUU por tren,
eata creando congestién en los terminales férreos mexicancs. Su disefio
no contaba con un aumento del trafico de carga multimodal.

Desde que se inicidé el servicio férreo de contenedores entre
México y EEUU el volumen de los mismos ha aumentado. 8in embargo, el
crecimiento ha sido errdtico por las medidas aduaneras y dificultades
operativas existentes. Los requisitos aduaneros exigidos en EEUU vy en
México eran tantos gue la carga contenedorizada comenzdé a congestio-
narse en la frontera, en espera de ser tramitada, con demoras hasta de
tres dias. La Aduana mexicana resclvié esta situacidén con una serie de
decretos cuyo .espiritu refleja la voluntad de perfeccionar la
documentacidén aduanera.

La mayor eficiencia del mansjo de carga en México por via férrea
se ve afectada por los limites de capacidad que tiene esta red y los
terminales internos como el de PANTACO en Ciudad de México. Este termi-
nal operado por una subsidiaria de la empresa naviera "TMM" (Transpor-
tadora Maritima Mexicana) denominada Servicios Especiales para el
Transporte de BEquipo S.A. (SETESA), tiene un espacioc de aproximadamente
o hectédreas, pero no cuenta con egquipos para cargue/descargue de conte-
nedores de los trenes de doble estiba, que &on log de uso comin. El
terminal de Pantaco es ademas el centro principal de carga (Cargo Hub)
de los Ferrocarriles Nacionales de México para sus servicios multi-
modales a los puertos del Atlantico y Pacifico.

Afin cuando Ferrocarriles Nacionales de México {FNM) busca mejorar
y construlr nuevos terminales internos de carga para los vagones de
doble estiba, sus recurscs limitados significardn que se dependa mAas
en €] futuro del sector privado.

En el Brasil se estd dando una reforma radical de la actividad
portuaria. Como consecuencia de ello, se permitird la inversidn privada
en el sector portuaric. Las empresas privadas han prometido hacer
inversiones si las nuevas normas son aprobadas. Muchas empresas estén
haciendo estudics en Santos para establecer un terminal privadec de
contenedores. De acuerdo a lo proyectado, @e espera que log inversio-
nistas privados adecGen muelles, construyan patios de contensdores vy
compren equipos para su manejo.
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Los operadores privados gue existen en Brasil han desarrollado sus
actividades portuarias en:

- puertos graneleros privados,

- patics de llenado/vaciado de contenedores (Container Freight
Stations),

- zonas aduaneras para consolidacién de carga en contenedores.

Las zonas aduaneras para la consolidacidn de la carga han tenido
desarrolles en Santos vy Rio de Janeiro. En 1987 las autoridades
estatales y la Aduana decidieron otorgar licencias de operacidn a
empresas privadas ya que el puerto de Santos no podia llevar a cabo
todas las operaciones que la carga de importacién requeria. Antes de
gque se tomara esta medida, los contenedores con carga de importacidn
eran retenidos en el puerto y los destinatarios de éstos exigleron que
se cancelaran las demoras por su permanencia en el puerto a lae
compafiias navieras. El Terminal Retroportuario Alfandegado (TRA), fue
resultado de esto y sus instalaciones suministran actualmente serviclos
como loe ds agilizar loes trémites de importacidn, tarifas muy bajas
para el vaciado de contenedores (por estar fuera de la aplicacién de
convenciones laborales existentes en los puertos) y en muchos casos
bodegaje para contenedores.

Una de las condiciones qgue se imponen para el establecimiento de
un TRA es la de que su area de operaclones debe estar adyacente al
puerto. Ya ocho grandes grupos industriales han establecido siete TRAS
en Santos y dos en Rio, y otra empresa naviera tiene planes para el
establecimiento de una terminal en Rio.

La desreglamentacién de las actividades portuarias en Brasil
tendrd un impacto conaiderable en la industria nacional de
contenedoreg. El capital privado estd a la espera de las normas
pertinentes para iniclar lnversiones en ese sector. (7)

Otro aspecto importante gque merece reasaltarse eg la suscripcidn
del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parand entre
Avrgentina, Bolivia, Brasil, Paraguay ¥y Uruguay, en junio de 1882. Losg
alcances del misme sobre 1libertad de navegacién, igualdad de
tpatamiento a las embarcacicnes y eliminacidn de restricciones a las
reservas nacionales de carga hacen prever efectos importantes para 1la
salida y entrada de productes de su zona de influencia, lo gque muy
poeiblemente llevard a una mayor utilizacién de contenedores y & la
modernizacién de los puertos riberefios.

ALGUNOS ASPECTOS DE POLITICA EN CUESTIONES DE TRANSPORTE A NIVEL
LATINOAMERICANO QUE DEBEN CONSIDERARSE EN LOS PROXIMOS ANOS

Fn primer lugar, ante una globalizacién econdmica deberd existir

una respuesta en lo que tiene que ver con el transporte de
contenedores. '
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Otro aspecto a tener en cuenta es gue aumentard la capacidad de
log bugues para el transporte contenerizado. En un andlisis que hizo
la revista "Containerization International” mostrd gque en el afio de
1989 alrededor del 38% de la capacidad de buques portacontensdores era
de mids de 3.000 TEUS, y que loz de 5.000 TEUS de cspacidad iban a estar
alistadoe hasta loe primeros afice de la década del 90.

La tarea prioritaria del desarrollo de América Latina y el Caribe
de los afice 90 en el documento de la CEPAL "Transformacion Productiva
con Equidad” (8), sentaba gue '"La eficiencia portuaria ha tenlido poca
importancia en el modelo de desarrollc del pasado basado en
industrializacién sustitutiva, los paises latincamericanos tenian
mercados relativamente asegurados para sus exportaciones tradicionales.
Ellas frecuentemente contaban con puertos eapecializados propios y el
impacto de la ineficiencia portuaria en la mayoria de las importaciones
se traducia principalmente en mayor proteccidn para la produccidn
nacional.

De esta manera se institucionalizaron diversas practicas laborales
y operacionales dqaue hoy afectan gravemente la competitividad
internacional de la regién, un ntmero excesivo de trabajadores,
remuneraciones muy supericres a las pagadas en otros sectores, baja
productividad laboral y rigidez, que impiden la asignacidén de los
trabajadores a las diferentes tareas y a los diferentes horarios.

Sin embarge, la experiencia ha demostrado que medidas tales como
la introduccién de tres turnos en los puertos, la flexibilidad en la
asignacién en las tareas, el incentivo de inversidn en equipo por usua-
rios y empresas de estiba privadas pueden aumentar significativamente
la capacidad existente.”

La estrategia, ror tanto, para un flujo regular de contenedores,
evitando log excesos y reduciendo los costos, consiste en hacer una
rotacion eficiente de los mismos en la regién. Las restricciones
legales a la circulacién de contenedores vacios de un lugar a otro
dentro de un miesmo pais, vy de un pais a otro, deben eliminarse.
Inclueive, debe permitirse el uzo de los contenedores para el transpor-
te de bienes dentro de un pais, de tal manera gque ese transporte
interno contribuya a reducir los costos de reposicidén de unidades en
los lugares en que ege necesiten para las exportaciones. El uso de los
contenedores en el transporte de bisnes dentro de un mismo pais es algo
comfn en los paiseg industrializados, por eso operar un contenedor en
esos paises es mas barato. Dentro de la regidén esos servicios no
existen o, si los hay, son irregulares. Para solucionar problemas de
escasez o abundancia de contenedores, generalmente se toman decisiones
como la que ss muestra en el siguiente ejemplo. Si en el puerto de
Buenos Aires hay exceso de unidades, por un lado, y se necesitan
contenedores en el puertc de Santos, por otro, se envian éstos, con
carga a Europa o los Estados Unidos, y de alli se devuelven a Santos.
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La rotacién de los contenedores y su ubicacidn ha dado origen a
una linea de servicios llamados segulidores o rastreadores de contene-
dores (container tracera) cuya finalidad es informar sobre el nimero
de unidades disponibles para un viaje (one way trip)}, de retorno a su
lugar de origen (home base) y conocer qué espacios disponibles hay en
un determinado buque y tratar de conseguir unidades para éste. Sus
ingresos, por tanto, se obtienen de cobkrar un precio por unir los dos
extremog. Transnord Inc. Transportation Services es una empressa
especializada en el seguimientoc de contenedores que tiene depédsitos en
Bogota, Buenos Aires, Guayaguil, Paranagua, Rio de Janeiro, Rio Grande
do Bul y Santoz. Representantes de esas empresas comentaron que no
rpueden hacer posicionamiento interno de contenedores en América Latina,
en parte por las restricciones de tipo legal y en parte por la falta
de gerviclos navieros entre ciertos puntos de la regién. Otra empressa
de seguimisnto, comentd que aungue su experiencia en América Latina era
muy limitada, sabia que los depdsitos de contenedores existentes en la
regidn tienen un deficiente suministro de unidades, y que los servicios
de reparacién son lentos y muchas veces no cumplen con las normas de
las socledades clasificadoras. {9)
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CAPITULO 1I

ASPECTOS OPERATIVOS Y DISTRIBUCION FISICA

1. CONSIDERACIONES GENERALES

Se estdn dando en el mundo cambios estructurales importantes en
la oferta de servicios de transporte. El énfasis en la parte operativa
va hacia el usc e incremento de los consorcios navieros, los puertos
madres para transbordos (Cargo Hub), los servicios de alimentacidn
(Feeder) y el aumento de la capacidad de los buques para el trangporte
de contenedores.

1.1 TFL TAMANO DE LOS CONTENEDORES

Atn cuando se ha abierto el debate a nivel mundial para un cambio
en las normas ISC =obre peso/medida de los contensdores, el alto grado
de homogeneidad del parque mundial de contenedores con relacidén a sus
dimensiones y el constante aumento de esta homegeneidad refleja una
amplia aceptacién de estas normas.

De acuerdo a la UNCTAD (1) en 1987 el 90% del parque mundial de
contenedores ectaba formado de contenedores segin normas 180, de 20
pies -con una altura de 8 pies y un ancho de 8 pies- y de 40 pies -con
una altura de 8,5 pies y un ancho de 8 piesa-.

Los contenedores son a menudo medidos en unidades TEU o TEQ,
equivalentes a la capacidad de un contenedor de 20 pies de longitud.

El uso de contenedores de dimensiones mayores a las normas IS0 se
limita a ciertos trdficos, especialmente en los Estados Unidos.

Es preciso ser conscientes que si estos cambios se dan, deben
hacerse para América Latina siempre y cuando se resuelvan aspectos como
la compatibilidad de los equipos existentes con contenedores diferentes
a los de normas IS0O; y aungue hay un costo incluidoc en un posible
cambio es importante advertir que los viejos y loz nuevos estdndares
tendrén que coexistir por algunos afios.

Igualmente, es importante seguir examinando el actual estado ¥y
desarrollo de la estandarizacidn, hay que precisar qué deben establecer
los nuevoe estédndares y 8si todas las partes involucradas estén
repregentadas.

1.2 EL INTERCAMBIO ELECTRONICO DE INFORMACION (IEI]

Nuevas formas de operacién han comenzado a ser "impuestas' a la
actividad del transporte internacional por el mercado. Se esta haciendo
cada vez mas evidente gue por la naturaleza misma del transporte éste
se hace mds vulnerable a las tendencias del mercadc que otras indus-
trias. fas dos ©palabras claves son: internacionalizacién ¥

estandarizacidn.
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La internacionalizacién. Esta hace referencia a las tendencias
actuales de aumentar el control scbre toda la cadena de transporte, en
lugar de manejar &reas aisladas. Los operadores de transporte ofrecen
hoy el servicio puerta a puerta que cubre mercados totales.

Esta operacidn es posible por la expansién de una red controlada
{por adguisicién o crecimiento), o por estar conectada a una existente.

La informacién sobre embarques es cada dia mds publica, y puede
hacerse su seguimiento en diferentes lugares y pasos. Esto permite el
control de flujos fisicos de trédfico, de aspectoe financiercs ¥y
deocumentacidn.

Los resultados alcanzados con este sistema han sido evidentes:

~ Méas eficiencia en la operacidén
- Serviclios méds competitivos

No hay duda que mientras més rédpido se puede anticipar y prever
un desarrollo, con mayor eficiencia se podrd operar. Asi, 1la
estandarizacién es la ideologia de los numeros. Lo que mejor funciona
en un gran nomero de peises asclende a la categoria de estidndar.
Ejemplos de estandarizacién dentro del medio del transporte son: Los
seguros de-calidad (Quality Assurance) y el Intercambio Electrdnico de
Informacién (EDI-Electronic Data Interchange).

El sistema EDI consiste en la transmisién entre computadores de
informacién relecionada con operaciones comerciales o administrativas,
empleando una norma o esténdar convenidos para representar datos. La
razdén del EDIFACT es estructurar de una manersa organizada los elementos
de informacidn que pasan de una computadora a otra.

El EDNl permite transmitir de una computadora a otra informacién
de manera répida y exenta de errores y acelerar los controles ¥y
procedimientos oficiales.

Entre los trédmites y documentos que son posibles de manejar con EDI
estan:

~ Tratamiento por adelantado de manifiestos de carga
- Documentacién aduaners

~ Estadisticas sobre comercio exterior

- Expedicién de certificados de origen

- Licencias de importacidn/exportacidén

- Seguimiento y ubicacién de contenedores

Los aspectos comerciales son la base fundamental del desarrollo
del sistema EDI. Estos progresos posiblemente no lleven a un aumento
en los negocios, pero si contribuyen a asegurar loe existentes. Dado
que el sistema EDI se considera de importancia estratégica, muchos
paises lo estén subsidiando. El establecimiento del sistema EDI en el
drea del transporte, hace que las actividades diarias sean llevadas a
mensajes estdndares que a la vez registran e informan sobre cada paeo
significativo en el proceao de transporte.
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En este proceso deben consideraree las diferentes empresas que in-
tervienen, loe operadores de almacenes de depbsito; los agentes navie-
ros v los terminales de contenedores. Se necesita por lo tanto, que los
flujoe de informacién entre las diferentes partes que intervienen se
dé de maners facil. El fin o propbésitc de un mensaje varia dependiendo
del tipo de informacidén que se reguiera. Hay mensajes que necesitan,
por ejemplo, un servicio (reserva de espacio para la carga), aceptacion
de un servicio (confirmacién), envic de informacidén documental {conoci-
mientcs de embarque), cambios en un servicio, etc. Cada uno de estos
mensajes debe ser revisado con el sistema que el usuaric posee para
verificar su validez y confiabilidad.

El EDIFACT, cuyas asiglas significan Intercambio Electrdnico de
Informecidn para la Administracién, el Comercio y el Transporte, es una
norma mundial desarrollada dentro de la Comisién Econdmica de las
Naciones Unidae pars Europs (CEPE).

1.3 EL CONTENEDOR Y EL PAPEL DE LOS EMBARCADORES
1.3.1 EL CONTENEDCR

El contenedor, dentro de las estrategias de la distribucidén
fisica, es una parte importante del sector de los empagques. Es un
auxiliar, va que en é1 puede transportarse cualquier ocbieto siempre gue
quepa en su interior y qQue reuna las condiclones. de pesc necesarias.
Ademés, protege la carga del deterioro, humedad y dafios por manipuleo.

En una exportacién es importante hacer 1la seleccion adecuada del
contenedor, ya que actualmente se conocen 16 clases de contenedores,
Estos son el convencional, side~door o puertas laterales, multi-door
o puertas miultiples, ventilado, para carga & granel, open top, oren
side, media altura, flat rack fijo, flat rack desmontable, plataforma,
térmico, reefer integrado, tangue IS0, IS0 para carga aérea y mini
contenedor. (Ver graficos del Anexo 1)

Algunas empresas qQue venden sus productos en la regidn tienen gque
planear sus exportaciones utilizando diferentes clases de empaques y
contenedores, dependiendo del medio en que degarrollen sus actividades.
For ejemplo, los problemas de uno de los paises mas desarrollados de
la regién han forzado a aquellos que hacen negocios con ese pais a re-
exportar los contenedores vacios, 1o que. incrementa los costos de sus
operaciones (2). Ese es el caso de una firma eastadounidense fabricante
de auteméviles, que enviaba autopartes en contenedores y gque ante esa
situscién decidié cambiar de mode de transporte, volviendo a la utili-
zacién de cajas de madera. Japdn utiliza para sus exportacicnes a ese
pais los flat racks, porgue es més barato devolver al Japdén seis
contenedores desmontables vacios colocados uno sobre otrc que una
unidad convencional vacia.

1.3.2 EL EMBARCADOR

El embarcador eg un intermediario que cada dia interviene més en
el manejo y transporte de la carga. Su papel es coordinar todas las
actividades de una exportacién o importacidn, lo que incluye la entrega
en &l destino final de la carga. En otras palabras, es quien coordina
todos los aspectos de la distribucién fisica.
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En los Egtados Unidos los embarcadores deben tener unas licencia
que otorga la Federal Maritime Commission. Inclusoc eatén obligados por
la ley a incluir en loe conocimientos de embargue que elaboran, su
numero de licencla. En otros paises del mundo, ¢n especial en América
Latina, para que puedan ejercer sus labores es neceszario que los
embarcadores congtituyan pélizas de cumplimientoc ante las autoridades
respectivas.

En el servicioc que usualmente presta el embarcador destacan los
servicios y conexiones de transporte, la realizacién de todos los
tramites de documentacidn necesarios gue solicitan las diferentes
autoridades nacionales, el conocimiento y especializacién al ofrecer
diferentes alternativas de transporte y operacién, el conocimiento de
los trémites que deben realizarse para efectuar una exportacién, y el
conocimiento de los tramites necesarios para hacer una importaciodn.

Hasta hace algunos afios, los exportadores utilizaban los servicios
de los embarcadores en las primeras etapas de la exportacilén. En esa
época, esto es, en los comienzos de la contenedorizacién, cuando los
buques portacontenedores eataban en su primera generacién, hno se
pensaba todavia en los servicios alrededor del mundo, de modo que
mientras mayores eran los volimenes exportados menor era la tendencia
a recurrir a los embarcadores. (3)

La situacién ha cambiado. En efecto, la globalizacidén del inter-
cambio comercial ha hecho que para los exportadores que mueven grandes
volumenes de carga sea atractivo recurrir a los embarcadores, por la
cobertura y la red de agentes que tienen éstos en el mundo entero. Asi,
por ejemplo, la empresa Siemens de Alemania traspasa a su embarcador
todas las actividades relacionadas con el movimiento fisico de sus
exportaciones.

El interés que ha surgido en América Latina por abrir nuevos mer- _
cados para sus exportaciones y la aparicién de nuevoe exportadores, sin
experlencia internacional, ha llevado a que los embarcadores tengan un
pepel mds activo en la actividad exportadora. En estos Gltimos recae
la labor de hacer el alistamiento de una exportacién, la asistencia en
los detalles finales para la venta de un producto en el extranjerc, la
presentacidn de estudios de costos de transporte, y las alternativas
del mismo. Al embarcador le es mds fdcil realizar esas actividades va
que posee Iinformacién sobre fletes, costos portuarios, derechos
congulares, etc,

El embarcador puede hacer reservas de espacio en los buques, y
vuede consolidar la carga que se ha originado en muchos pequefios des-—
pachos., Ademds, es un apoyo para la utilizacién de contenedores vaciose
que estdn a la eapera de ser llenados; de esa forma, =i el contrato es
en términos LCL (Low Container Load), el embarcador puede desempefiar
una importante labor de apoyo al naviero. El embarcador se convierte
asi en un agrupador o consclidador, que hace un contrato de transporte
con varios clientes, tiene pequefios lotes para un mismo destino, y los
coloca todos en un miemo contenedor. El embarcador, ante el exportador
© importador, acta como =i fuera el transportista, ya gque es quien
emite los conocimientos de embarque correspondientes.
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1.3.3 EL VINCULC ENTRE LA Cﬁﬁﬂﬁ DE EXPORTACION Y EL EMBARCADOR

El comercio exterior de un pais es un elemento importante en su
economia. A fin de ubicar los productos en los diferentes mercados
compradores, debe existir una buena red de conexiones de transporte
desde y hacia los lugares de origen y destino. Parte de eso es ofrecido
ror las empresas navieras.

Muchas rutas navieras han sido consecuencia del papel que en el
movimiento de carga han tenido los embarcadores. Se pueden citar como
ejemplog rutas que son consecuencia dsel suge comercial del Lejano
Oriente en la década de 1870 y del gran flujo comercial al Golfo
Pérsico que también se presentdé en los afiog setenta, como la ruta
transiberiana, desarrollada por los smbarcadores como respuesta a los
altoe fletes existentes en las rutas hacia Europs.

En afios recientes, con el aumento del uso del transporte multimo-
dal, los embarcadores estdn ofreciendo servicios de transporte combina-
dos mar/aire/tierra, con entregas rdpidas y a bajo costo. Con la expsan-
sién de sus actividades, los embarcadores han establecide una red de
operacién global. Mientras que las empresas navieras ofrecen sus servi-
cios hasta los puertos, los embarcadores los ofrecen puerta a puerta.
Cuando se contrata un servicio puerta a puerta, la responsabilidad del
embarcador es por todo el prrocesc de transporte.

Tantc los grandes exportadores como los que recién comienzan sus
exportaciones encuentran que los servicios del embarcador son importan-
tes, ya que éste me encarga de proveer y coordinar el traneporte, y se
hace cargo de toda la documentaclidn relaclonada con la distribucidn
fisica de los productos.

in la distribucion fisica, el embarcador asume la responsabilidad
por la carga y la entrega de los bienes. El desarrollo de los servicios
prestados por los embarcadores y la misma estructura del transporte
multimodal, llevé a la Federacién Internacionsl de Operadores de Cargsa
(FIATA) a disefiar un documento denominado '"Conocimiento de carga FIATA
para transporte combinado”. En éste se fija la responsabilidad del
embarcador para cada una de las stapas de la distribucidn fisica, hasta
la entrega final de la carga.

Ese documento se diferencia del conocimiento de embarque corrido
( through bill of lading) gque emiten las empresas navieras. En este
Gltimo, la responsabilidad del naviero =s6lo abarca la parte maritima,
v la acepta sélo si se comprueba que el daflo se produjo durante el
tramo maritimo.

Los embarcadores son lgualmente importantes para losg navieros. Los
embarcadores estidn en franca competencia por mantener buenos niveles
de utilizacidén de los contenedoree en términos LCL. Las cargas que no
llenan completamente un contenedor corresponden a entre 17 y 18% de la
operacién total de contenedores de una empresa naviera. Esos contenedo-
res tienen fletes més altos que los FCL (full conteiner load) (4). Por
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lo tanto, obtienen sus utilidades de las comisiones que las lineas
navieras les pagan (freight commissions). Segin el director de la
National Customs Brokers and Forwardera Association of America
(NCBFAA), casi un 40% de los ingresos de los embarcadores proviene de
las comisiones que les pagan los navieros. (5)

La mayoria de las conferencias maritimas que sirven a América
Latina tienen establecidas comieiones para los embarcadores, que en
promedio varian entre 7 vy 10% del valor del flete. Muchas veces el pago
de esas comisiones ha encontrado dificultades, por el incumplimiento
de lag lineas navieras. De tal manera, en los Estadose Unidos se han
establecido firmas que tienen listas de las empresas navieras que han
demorado los pages de las comisiones y también entregan informacidn
sobre la situacidén financlera de las empresas navieras.

1.4 CONSOLIDACION Y DESCONSOLIDACION DE CARGA

Muchas veces la consolidacién y desconsolidacién de carga se hace
en el recinto portuario, esto lo podemos -ver en el Cuadro correspon-
diente a las principales caracteristicas de los puertos latinocamerica-
nos. Esto trae como resultado actualmente que la figura del FCL no se
dé y gue la mds comin sea la de consolidacidén y desconsolidacidn
pertuaria a través de LCL. (Ver Cuadre N2 7 “Principales
caracteristicas de los pusrtos para el manejc de contenederes en
América Latina")

En sl pasado existia la tendencia a la segmentacidén de las
operaciones entre los distintos operadores, navieros y autoridades. Hoy
en dia es en el sentido opuesto. La consolidacidén de actividades ha
permitido a puertos como Singapur mejorar su productividad sin hacer
adiciones en sus instalaciones.

Loa transitarios o agentes expedidores o embarcadores pueden
realizar muy diversas tareas para facilitar las operaciones comerciales
de un exportador o importador. Sus servicios resultardn particularmente
Utiles para agquellas empresas que deseen exportar por primera vez y que
usualmente carecen de personal especializado para llevar a cabo todos
los trémites sucesivos, necesarios para vender en el extranjero.

Los operadores de carga pueden clasificarse en las siguientes
categorias:

1. Operador de transporte multimodal{0OTM). Esta es la figura mas
reciente en la cual un cargador organiza la expedicidn desde los
locales del proveedor a los del comprador. (Servicio Puerta =&
Puerta). Valiéndose de diferentes medios de transporte, el OTM
actia como agente del exportador en el sentido de que efectia por
cuenta de &1 muchas de las operaciones de transporte interna-
ciocnal. Estos pueden ser: tramitar documentoes aduanerog, realizar
almacenaje, contratar seguros a la carga, cumplir con los plazos
fijados para el transporte.

El OTM tiene corresponsales en el extranjero u oficinas propias
en los mercadosz que atiende.
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La operaciéom multimodal se ha deaarrollado teniendo comoc base:

- Las Reglas Uniformes para el transporte combinado, de 1la
Cémars de Comercio Internacional (CCI).

- Las Reglas y Usog Uniformee Relativos a los Créditos
Documentarios.

- Los Incoterms, que scon un gran apoye en la facilitacidn del
trafico de carga porque uniforman la terminologia utilizada.

2. Agente portuario. Este tipo de transitario hace de vinculo en la
cadena de distribucidén internacional cuando se transborda un
cargamento de un modo de transporte a otros y actuia en nombre del
expedidor para supervisar la carga.

3. Consolidador de carga. HEste tiene 1la funcién de consclidar
cargamentos enteros para vagones de ferrocarril, camiones,
contenedor o pallets agrupando remesas pequefias de sus clientes.
Negocia tarifa de grupoc con los transportistas y ayuda a sus
clientes a aprovechar esas tarifas que son mids bajas gque las gue
se cobran por expediciones en pequefias cantidades y sueltas.

Los embarcadores o consolidadores de carga en contenedores no
propietarios de log bugues reciben el nombre de transportadores
no navieros.

Existe otro tipo de operadores como el agente de transporte aéreo,
agente de transporte por carretera, agente de aduana (Que se
encarga de los trémites aduaneros por cuenta del exportador o
importador).

Existen también los embarcadores especializados segin el modo de
transporte, segin el punto de destinoc, segin el tipo de cargs,
segin el tipo de operaciédn.

1.5 ELEMENTOS DE LA DISTRIBUCION FISICA INTERNACIONAL
1.5.1 TERMINALES INTERIORES DE CARGA (TIC)

Los Terminales Interiores de Carga pueden definirse como centros
de consolidacién y distribucién de carga especialmente unitizada,
ubicados en el interior de un pais donde expedidores y consignatarios
de los mismos pueden disponer de servicios adicionales como aduana,
bancos, seguros y otroes.

Aparte de que reducen el recargo de trabajo del equipo portuario
para la manipulacién de contenedores y hacen su operacidn mas eficiente
v descongestionan las zonas de almacenamiento de los puertos, hay dos
razonee adicionales por las que los Terminales Interiores de Carga son
hoy en dia importantes:

- Las funciones de consolidacién y desconsolidacién de carga que
requieren bastante espacio, constituyen una zona de almacenamien-
to o0 espera relativamsnte econdmica para los contenedores antes
de =u traslado al puerto para ser embarcados en los buques.
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- Estos terminales prestan a los expedidores servicios portuarios
que dificilmente pueden ofrecer los puertos ya que los grandes
terminales maritimos para contenedores procuran principalmente
satisfacer las necesidades de los empresarios navieros y no
aquellas de los comerciantes.

Fuede igualmente tenerse en cuenta que en los terminales interio-
res de carga hay servicios adicionales que pueden prestarse como: repa-
racién de contenedores, limpieza de los mismos, alquiler de equipo para
el manejo de los contenederes, servicios financieros y cualquier otro
tipo de servicio que sea necesario.

Los terminales de navegacién interior vienen captando una atencion
creciente, tal el caso de Europa, donde hay gran movilizacién de carga
a través de la via fluvial, en América Latina el caso de ruta fluvial
Parand-Paraguay puede llevar en un momento dade al fortalecimiento de
este tipoc de instsaslaciones,

1.5.2 DISTRIBUCION FIGICA

Otro cambio en el desarrollo de los puertos es gue =e han conver-
tido en centros de distribucidén. La tendencia de hoy es la de aumentar
la actividad portuaria como factor de integracién, que busca optimizar
la cadena de transporte incluyendoc almacenaje y distribucidén. Los
nueves servicios de distribucién buscan suministrar apoyo logistico
tanto a la actividad de. importacidn come de exportacidn.

Loe puertos en el mundo modernc estan ofreciendo a sus usuarios
servicios que antes no los efectuaban, como ser informacidn directa de
arribos y salidas, la calidad y cantidad de transporte y labores de
empague de mercaderias, distribucidén de carga a puerta, etc..

En lo que hace relacidn al movimiento fisico de la carga, los
puertos se han convertido en centros modernos tanto parsa las
impeortaciones como las exportaciones.

Los puertos como centros de distribucidén buscan optimizar la
recepcién de la carga, la entrega, los transbordos, el bodegaje de
carga general, v los centros de depdsitos, llenado y vaciado de
contenedores.

La idea detréds de este nuevo concepto es buscar los vinculos de
la cadena gque mejor se adectien para llegar a un servicio 6ptimo de
transporte.

1.5.3 LOGISTICA

La logistica en el transporte es el proceso de planificaciédn,
implementacién y control del movimiento fisico de una mercancia en
forma seficiente y econdémica; es el conjunto de actividades que permiten
colocar un producto en el menor tiempo y al méds bajo costo poeibles,
en el lugar donde existe una demanda.
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Es una técnica gue se utiliza para supervisar la distribucién
total de una manera coordinada. Es una manera gque sirve para prever y
seguir la operacidn graclas a un flujo de informacidn que permite
gestionar la corriente fisica de mercancias de abajo a arriba. La
logistica de un sistema de distribucién total debe concebirse en
funcidén de la demanda real y no de la proyectada y debe girar en torno
a égta. :

La logistica comprende las opsraciones de transporte y
almacenamiento y la adopcidn de decisiones respecte de la produccidn,
el abasztecimiento y la distribuciédn.

Ademéds a largo plazo, la logistica puede contribuir a relacicnar
roliticas adecuadas de localizacién de plantas y de niveles de
produccién con las salidas al mercado nacional e internacional.

Un apeyo impeortante a la logistica es el gue los Sistemas de
Intercomunicacién Electrénica de Informacidn puedan darle.

La eleccién del sistema de distribucidn dentro de una empresa
puede ser de gran significado e impacto para sus productos, disefio,
inversién y organizacidn.

Muchae empresas que manejan el flujo de bienes de la planta han
capitalizado su papel en cuante que han redisefiade su distribucién fi-
gica a traves de un proceso en el cual ge ha sistematizado con un alto
nivel los componentes y funciones. Si se miran las responsabilidades,
capacidad y posiciones de organizacidén del agente que toma las deci-
siones de trafico, de almacenaje, de administracién, de inventarios,
se podréd encontrar la incidencia que la distribucidn tiene en ellos.
51 se reexamina la planta fisica de un exportador y los procedimientos
de distribucion a la luz de los nuevos avances tecnolégicos tales come
el transporte, el procesamiento de datos y los materiales de manejo,
también e podra establecer la importancia de la distribucién.

1.6 LOS COSTOS

En el pa=sado ge hiclieron encrmesg esfuerzos para reducir los costos
de produccidn pero nunca se pensd en la eficiencia de la distribucidn
como una manera de aumentar ventas y bajar los costos totales.

Se piensa que el transporte estd dominado por una preocupacidn
gobre los costos del mismo, mucha atencién ze ha puesto en el costo por
tonelada/kilémetroe pero no se ha puesto suficiente esfuerzo en ver la
contribucion que el transporte hace a la eficiente distribuecidn de un
sistema comercial. Asi por ejemplo, las tarifas de ferrocarril para una
persona fuera del nsegocio es una ilustracidn que le abre los ojos al
examinar por qué un sistema de transporte se pone bajo la presidn
tonelada/kildmetro. Las tarifaz de ferrocarril estructuradas de esta
forma, & pesar de las frecuentes situaciones para introducir una manersa
mas racional y estructural de las miamas, han generado una respuesta
bastante irreal y poco econbmica frente a las carreteras <que han
respondido a la presidn de los transportistas con un precio bajo por
tonelada.
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El tiempo de transporte es unc de los factores determinantes en
la eficiencia de la cadena de produccidn-comercializacién.

Por otro lado, los cambios en los métodos de transporte han lle-
vado a mejorar las oportunidades de distribucidén después de la Segunda
Guerra Mundial. Los nuevos métodos han hecho que grandes centros de
distribucidn mecanicen el manejo del material en su sistema de bodegaje
con el fin de aumentar eficiencia.

Dentro de los costos de distribucién es importante tener en cuenta
aspectos come bodegaje, manejo, trafico y fletes, y todos los procedi-
mientos administrativos. Muchos de estos costos son dificiles de
imputar dentro de los registros contables de una compafiia, sin embargo,
inciden enormemente en su costo-beneficio.

2. LA COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL, LA LOGISTICA Y SU ENFOQUE HACIA
AMERICA LATINA

2.1 LOS MERCADOS

El ambiente del comercio exterior ha cambiado. Ya nadie puede
decir que tiene un nicho en el mercado internacional y que por lo tanto
tode lo tiene asegurado.

Se estd pasando de competencia por bajos costos a la competencia
por calidad y servicio; de la estandarizacién a la flexibilidad pPara
adaptarse y aprovechar los cambios de mercado.

Las empresas que quieren sobrevivir tendrdn que orientarse al mer-
cado. Desde hace mucho, las empresas de la regidén sclo se preocupan de
producir un mismo bien, sin mayores cambios tecnolégicos v al menor
costo. Mds que precios y estandarizacidén de la produccidén, el desafio
de hoy es comercial, es necesario conguistar mercados ¥y mantenerlos.
Y eso significa atencién al costo marginal, a la segmentacidon de merca-—
dos, a descubrir y explotar nichos, a poner gran énfasis en la red de
distribucién, el transporte y el servicio que viene con la compra del
prcducto.

La apertura econdémica ha mostrado un nuevo rumbo prara los paises
latinoamericancs. Bolivia, Chile, México, Venezuela, Argentina,
Colombia, Brasil, han ido abriendo sus economias.

Las exportaciones en la mayoria de los paises miembros de ALADI
se limitaron a una serie de productos primarios. Tanto es asi que la
infraestructura del transporte y muchas de las normas gue la regulan
todavia son un reflejo de ello (casoe del transporte de carbén, estafio,
café y bananos en Colombia, Bolivia, Brasil). Sin embargo, esto esté
cambiando en la mayoria de los paises como consecuencia de una.
fluctuacién de la demanda de sus productos a nivel internacional gue
pPromueve una caida en los precios (café, cobre, por ejemplo).
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Pese a que el volumen de las exportaciones de estos productos
aumentd en la segunda mitad del decenio de 1980, debido en parte a una
mayor demanda en los paises industrializados, no resulté suficiente
para que los precios subieran del nivel sin precedentes a gue habisn
caido a mediados del decenio. La ineficacia de la mayoria de los
convenios sobre productoe bdsicos, el persistente exceso de la oferta
de algunos productos y la continua reduccién en la intensidad del uso
de materiales en la produccién de los paises industrializados
contribuyercn a egta situacidédn. (6)

Esto ha hecho ain mds importante que las economias de los paises
de la ALADI diversifiquen sus exportaciones, incluyendoc a los mercados
del exterior, combinando elementos como precio, calidad, rapidez,
término de entrega del producto.

2.2 [LOS EMBARCADORES

Las grandes firmas de embarcadores en el mundo estdn operando
desde hace alguncs afiogs en el mercado latincamericano. El actual
panorama, con los cambios estructurales gque se estdn dando en el sector
transporte sin duda facilitard el desempefio de éstas.

El manejo de todos los aspectos relacionados con la distribucidn
fisica en América Latina es mds complejo de lo que a primera vista
parece. De ahi que los embarcadores pueden apoyar las exportaciones,
con un maneJo logistico eficiente.

Con la globalizacidén de las economias, los embarcadores grandes
tienen ventajas por su vasta red de operaciones. Por eso, en América
Latina =sus estrategia=s hacia el futuro, en materia de distribucién
fisica en general y del transporte en particular, se basaran sn ofrecer
su red mundial de oficinas, inclusive adquiriendo pequefias empresas de
embarcadores locales. '

El disefic de sistemas eficientes para las exportaciones, v el con-
siguiente fortalecimiento de las operaciones de los embarcadores en los
puertos de América Latina donde el trédfico de contenedores es importan-~
te, ayudard a que salgan més contenedores llenos de los que salen
vacios. La labor de consolidacién de carga se haria en términos LCL.

Se espera gue los embarcadores entren a opgrar con gran fuerza en
los tréficos nacionales, con servicios de consolidacién para carga a
ser movilizada internamente, utilizando para ello diferentes medios de
transporte y prestando servicios de entrega puerta a puerta.

A manera de ilustracidn, se sgeflalan otras &dreas en las que los
embarcadores pueden desarrcllar actividades en el futuro. El transporte
de frutas y hortalizas, carnes, flores y ropa, la distribucidén de
mercancias, operacién de grandes y pequefics proyectos, transportes
esgpecialees y. extra pesados, y almacenale.

Existe igualmente la posibilidad de gque, dado el crecimiento de
los grandes embarcaderes, sobre todo en Europa, éstos tiendan a comprar
contenedores, lo cual podria cambiar el esquema actual de suministro
de log mismos.
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El desarrollo del transporte multimodal ha tenido influencia sobre
la actividad de los trangitarios, como reepuests a las exigencias para
manejo logistico y 1la participacidén en la contenedorizacién v el
transporte multimodal. Se ha creado una gran competencia entre los
embarcadores de los paises industrializados Yy los de paises en via de
desarrollo, puee los primeros siguen fortaleciéndose en las 4reas de
distribucién y logistica bajo el concepto de que el liderazgo en el
transporte lo tendrd quien mde invereiones haga.

2.3 LA LOGISTICA

Los paises del mundo industrislizadc tienen 1la tendencia de
reducir la fabricacién interna de componentes de muchos productos que
ellos comercializan para reubicar su produccidén en paisee con costos
de mano de obra reducidos ¥ con mejores ventajas comparativas. La
decisién del lugar donde poder localizarla se basa fundamentalmente en
la consideracién de la logistica y la distribucidn.

Debido a que los costos de distribucién y logistica son del 30%
al 50% del precio de mercado de un producto (7) =2e entiende POr Qué se
busca la reduccidén de costos.

De tal manera que para poder obtener beneficios de estos esguemas
loe paises de la ALADI se enfrentan a la necesidad de mejorar su logis-
tica del transporte. La mayoria de las transacciones de productos
bdsicos se hacen hoy en dia "on the spot” (es decir en e}l lugar de
deetino} y el precioc entra a competir independientemente del lugar de
origen.

Las ventajas de un suministro de transporte eficiente son enormes.
Si el sistema de distribucién fisica de los productos que exportan los
paises miembros de ALADI funciona de manera eficiente, la respuesta &
los cambios tecnolégicos en el sector se darg facilmente. E=zto ademéds
necegitaréd del apoyo de normas que estimulen y apoyen el sistema de
distribucion fisica.

Estrechamente relacionado con el uso del contenedor como medio de
transporte estd el traslado fisico del mismo con lo= productos de
exportacidn o importacién. Los contenedores que se utilizan, loe modos
de transporte y la rutas deben ser las adecuadas rara los productos de
due se trate. El almacenamiento y la manipulacién durante el proceso
debe hacerse de manera apropiada para que loa productos cumplan con las
condicicones de calidad exigidos por el comprador.

Con los cambios que 8se estdn produciendo en el seno de las
empresas modernas que les permite alcanzar niveles de eficiencia cada
vez mayores, se pusde prever que la logistica se va a desarrollar a un
ritmo acelerado en varias rartes del mundo suponiendo, por ende, que
ge den nuevas exigencias a los servicios de transporte.
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Segun datos del GATT e&n relacidn con el deeempefio del comercio
internacional entre loe afios 1989 vy 1990, sefiala que de loe 25 mayores
paises importadores del mundo, siete eran del Aesia y del Pacifico:
Australia, China, Hong Kong, Japén, Repiblica de Coresa, Singapur, y
Taiwan que representan el 19.7% del total de lazs exportaciones
mundiales. (8) :

No obstante se puede afirmar que la facilitacidn y la logisticsa
han contribuide a que estos paises hayan aumentado la competitividad
internacional de varios de sue productos y sectores.

Dado que la informacién es considerada un elemento importante de
la logistica no parece ser una mera coincidencia que sean precisamente
los paiszes de Asia y el Pacifico los que mejor utilicen la informitics,
como se puede ver en el caso de la empresa Evergresn (Ver Anexo 2) ésta
es parte de su.gran éxito.

Gracias a la distribucidén fisica se ha podido desarrollar el
modernc sistema de produccidén denominado justo a tiempo (JAT), para la
entrega oportuna de materiales de produccidédn. En la mayoria de las
actividades econdémicas la recesidn econdmica implica menos actividad,
pero en la carga maritima puede significar mds bien un crecimiento.
Como las compafiias buscan minimizar los inventarios de existencias
cbligan a sus proveedorea a acelerar su entrega aumentando el
transporte maritimo "Justo a tiempo’ para partes y piezas.

Para un trafico "justo a tiempo', se requiere mayor utilizacidn
del sistema de informdtica especialmente para una industria en
despegue. En América Latina la alternativa se dard en la medida que
toda la infraestructura necesaria se vaya ajustando y consolidando.

La percepcidn fragmentada y unimodal del transporte debe modifi-
carse en América Latina para dar lugar a una visidén de conjunto y mul-
timodal necesaria para que la cadena cuyos eslabones son cada vez mée
interdependientes funcionen en forma eficiente. Dentro de estos requi-
sitos uno de los elementos que ejerce un papel sumamente importante es
la rdpida y continua expansién de las redes internacionales de comuni-
caciones por medio de las cuales se efecttia el Intercambio Electrénico
de Datos (IED). De esta manera se estdn estrechando cada vez los
vinculos entre la produccién, la comercializacién y el transporte en
particular.

Loz sistemas de informacién y la utilizacién del EDI apoyarén sin
duda un aumento significativo de la logistica, suministrando a los
usuarios del transporte informacién actualizada sobre el estado de los
embarques en aspectos tales como tiempo de entrega y lugar de entregs,
lievando a un aumento del papel del transporte multimodal en la regidn
por las facilidades que este servicio ofrece.

Si se gquiere aumentar la eficiencia en las actividades
comerciales, mediante el mejoramiento de los servicios de transportie,
los transportistas deben aprovechar los progresos de las comunicaciones
electrénicas modernas.
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América Latina debe fomentar el establecimiento de unas redes de
informacién de carga sistematizadas que sean compatibles y eficientes
con el resto del mundo. Como ase observa en el Cuadro N2 7 "Principales
caracteristicas de los puertos para el manejo de contenedoree en
América Latina™ en la columna sobre sistemas computarizados existe una
situacidén incipiente sobre esta materia.

2.4 CONSOLIDACION O AGRUPACION DE LA CARGA EN CONTENEDORES

Con 1los desarrollos que trae el transporte maltimodal, la
agrupacidén o consoclidacién de carga constituye, en materia de
comercializacién, un complemento de la contenedorizacién, siendo una
via positiva para el aumento de las exportaciones menores y la
competitividad de las mismas provenientes de loe paises en vias de
desarrollo.

La consolidacidén de envios de diferentes origenes ¥y exportadores
en un contenedor con el fin de que sean despachados al mismo tiempo y
con el mismo destino reducirédn costos y hardn mas segursa y réaplida su
entrega.

De alli que hoy en dia el papel de los embarcadores/transitarios
ge haya hecho importante, pues agrupan pequefiagz remesas en el
contenedor y las transportan desde sus puntos de consolidacién hasta
loa puertos para su embargque al extranjero, se encargan de hacer las
reservas de espacio en los bugques, preparan la documentacién necesaria
Yy con estas acciones ayudan a reduclr los costos.

Sobre este aspecto se ve un gran vacio en la regidén, puea no
existen normas claras que faciliten la consolidacién de carga para la
exportacidén. Se debe insistir en ello pues los costos de reexpedicidn
de contenedores vacios al exterior no hacen sinc encarecer la operacidn
con ellos. Las normas gque se estudien v se establezcan deben tomar en
consideracién los siguientes elementos:

- Los contenedores pueden ser suministrados al consolidador por:

+ Empresas navieras. Ante su solicitud y de comin acuerdo, y ante
la existencia de un convenio de suministro de contenedor con
ciertos minimos y en ciertas rutas.

+ El consolidador. Esta modalidad es menos amplia peroc existe en
muchos casos.

+ Empresaes de alquiler de contenedores. Que quieren reducir
inventarios de unidades en éreas en que la carga de exportacidén
o8 minima y el uso del contenedor por lo tanto es mas bajo.

- El flete de cada producto transportado en un contenedor con
arreglo a las normas de agrupacién se calcula:

Sobre la base del peso y/o0 volumen real.
Valor u otra unidad de flete.

Precio del producto que se trate que debe estar sujeto a remesas
minimas para cada envio.

+ 4+ +
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- Se pueden realizar convenios entre empresas navieras y empresas
consolidadoras pagando una prima de agrupacién por unidad cuando
el llenadc se efectGa fuera de la estacidén terminal de la smpresa
naviera. El llenado y vaciado corre por cuenta del consoclidador.

- Debe normarse sobre la autoridad que autorice la expedicién de la
carga sagrupads.

- El consolidador debe estar autorizado para que llene, estibe ¥y
precinte el contenedor fuera del drea de la empresa naviera que
hard el transporte. Igualmente para la desagregaciédn del
contenedor cuando se trate de carga de importacién.

- Los documentos de embarque deben consignar la siguiente
informacidn adicional:
+ Nombre del consolidador/embarcador.
Nombre del receptor/desconsolidador en destino.
Lista de las mercancias gue integran el contenedor.
Reservas que existen sobre las diferentes mercancias.
Nimero e identificacién de cada contenedor.

+ 4+ 4+

2.5 LAS ZONAS FRANCAS

En América Latina se estdn multiplicando las zonas de excepcién
aduanera. En el Peru esta la Zona Franca de Tacna (Zotac), abierta en
setiembre de 1990, a pocos kildémetros de la frontera con Chile. Bolivia
inaugurd su Zona Franca de Orurc (Zofro) en agosto de 1991. En
Argentina, los industriales de Salta estdan haciendo un cabildeo pars
conseguir una zona franca cuanto antes.

la zona franca de Iquique - Chile (Zofri), donde ya se han insta-
lado compafiias como Sony, EKodak, Philips, Michelin y Goodyear para
vender directamente sus productos, alguila terrenos y locales comer-
ciales a las empresas que qQuieran ubicarse alli, ademds de prestarles
servicios de movilizacién de carga. Leas firmas instaladas =lli
exportarcn el afio pasado US$ 700 millones a los tres paises vecinos
~Argentina, Bolivia y Pert-, cifra que supera en casi 40% las exporta-
ciones totales de Chile hacia esas tres naciones. Con ensambladoras y
grandes almacenes de depdsito, Zofri recibe materias primas y productos
con arancel cero en calidad de mercaderia "en tradnsito”. Del total de
ventas de la zona, US$ 800 millones fuercon el afio 1981 a los mercados
externos y los restantes US$ 630 millones se vendieron en el propio
Chile. Hay un arancel preferencial dentro de la llamada "zona franca
de extensién" que le permitidé a Zofri desarrollarse durante sus
primeros afios, satisfaciendo un mercado pequefic ¥y cumpliendo contratos
de exportacién.

Perc més importante es que el 87% de lo que exportd Zofri en 1991
fue a dar a los tres paiseg fronterizos, avivando el interés en crear
otras zZonas similares.
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"Alcanzamos muy buena imagen en los pvaises vecinos, porgue
argentinos y bolivianoe compraban aqui més barato que en Taiwdn",
fueron algunos de los comentarios recibidos. A los imitadores de Zofri
no les ha ido mal: la peruana Zotac, junto a la frontera con Chile y
usando el puertc chilenc de Arica por cercania, vendié US$ 150 millones
en su primer afio de operacién, volumen que Zofri alcanzd luege de tres
afioe de actividad. Partidé con més ventajas aduaneras que Zofri: el
arancel preferencial para la "zona franca extendida"” ee mds conveniente
v los turistas pueden sacar hasta US$ 1.000 en productos sin pagar
impuestos. En diciembre pasado, se dictaron normas que facilitan a loe
inversionistas en Zotac repatriar sus utilidades al exterior.

L.a exitosa irrupcién de la zona franca peruana ademds de las que
vienen en camino no amedrenta sin embargo & los administradores de
Zofri,

El gran obstaculo de Oruro es su mediterraneidad. Y mientras surge
la competencia dentro del propio pais luego de la firma del tratado que
crea la binacional Zona Franca de Ilo, avanza una carretera hacia
Iquique. Termindé ya la construccién de puentes y terraplenes hasta ls
frontera y habra ayuda europea para su pavimentacidén. Por el lado
chileno hay otros 250 kilémetros, 100 kilédmetros de ellos asfaltados
y faltan sdélo US$ 5 millones para terminar el trabajo.

Iguique International Supply (IIS), una empresa argentina gque
cpera en Zofri, despacha hoy 15 vagones ferroviarios mensuales para
importadores argentinos. Una nube en el horizonte de las zonas francas
proviene de las rebajas arancelarias que estén aplicando loe paises de
la regién y los intentos por crear acuerdos de libre comercic: todo el
continente podria convertirse en una gran zona franca. Pero ni los
administradores ni los empresarios ven el fendmeno con demasiada
preccupacion.

Las rebajas arancelarias tienen doble efecto. Hay mds competencia
fuera de las zonas francas, perc también se exporta con mas facilidad.
La instalacién en Zofri favorece bastante a algunos empresarios para
llegar a mercados donde hoy se tiene poca presencia como Venezuels,
México o incluso Estados Unidos.

Si toda la regién llegara a convertirse en una gran zona franca
igual existird la necesidad de tener zonas de acopio, de depdsito. Los
productos tendrian que ser traidos en mayores volumenes para ser mas
competitivos frente a una suspensidén de arancsles.

Una ventaja permanente de las zonas francas es que ellas favorecen
las compras de pequefias y medianas empresas que no pueden importar por
8i solas deasde los paises de origen. De una zona franca pueden hacerlo
con rapidez y en reguefias cantidades, pues los productos ya estdn alli.

Las zonas francas dejan de ser paraisos tributarios con beneficios
"artificialmente establecidos", para dar paso a Areas comunes, donde
log hombres de negocios deciden realizar sus inversiones para atender
economias globalizadas,
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CAPITULO III
ASPECTOS LEGALES Y ADUANEROS
1. LEGALES

En América Latina se estdn produciendo avances importantes para
establecer una estructura juridica regional en materis de transportes.
Esta afirmacidén se sustenta en el hecho de gue existen variocs
instrumentos aprobados o en rreparacidén que norman losg distintos modos
de transporte entre los paises gue integran el Cono Sur y asimismc
entre los del Grupo Andino y, por otra parte, en la expectativa gue
despierta la Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciones
y Obras Pablicas de América del Sur, creada en mayo de 1982, en cuyo
dmbito se espera converjan los mecanismos y demés compromiscs de ambas
subregiones.

Por el momento, estdan siendo compatibilizados tres de esos
instrumentos: el Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre de los
raises del Cono Sur, y las Decigiones sobre Transporte de Pasajeros y
Transporte de Carga del Grupo Andino vy, de acuerdo con las
instrucciones impartidas en la Primera Reunién Ordinaria de la citada
Conferencia, de noviembre pasado, s previsible que otros acuerdos,
referidos a las otras modalidades de transporte Yy convenios
complementarios corran igual suerte.

La combinacidén de esfuerzos entre los paises gue forman parte de
estas subregiones ya les permitié obtener resultados importantes para
la circulacidén de cargasg, agilitacidén de tramites aduaneros ¥y
reduccidén de costog de movilizacién de bienes.

Un breve repaso a las principales disposiciones vigentes o en
proyecto en el entorno subregional proporcionarida una idea de las
posibilidades de contar con un régimen juridico regional y dentro de
éste con una normativa comin para el usc de contenedores.

A. TRANSPORTE TERRESTRE
La decisidn 257 del Acuerdo de Cartagena

La decisidén 257 del Grupc Andino, vrelativa al “Tranesporte
internacional de mercancias por carretera’, entrd en vigencia en los

paises andinos en diciembre de 1987, sustituyendo las decisiones 56 v
584, '

Algunos de los aspectos mds relevantes de esta Decisién son:

- Los paises miembros se conceden libertad de tréansito para la
realizacién del Transporte Internacional de Mercancias por
Carretera.

- Las licenciaz de los conductores y 1las placas u otras
identificaciones de los vehiculos otorgadas por cualquiera de los
raises miembros son reconocidas en toda la subregién.
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- Los wvehiculos habilitados de 1las empresas transportadoras
autorizadas se constituyen en garantia exigible para responder por
las actuaciones de éstas frente a las aduanas.

- e instituye la Carta de Porte Internacional por Carretera como
documento de contrato, el que tiene caracter negociable.

- S5e crea el Comité Andino de Autoridades de Transporte Terrestre
(CAATT) con atribuciones amplias para administrar la aplicacién
del convenio y proponer medidas de actualizacidén y medificacidn
del Acuerdo,

En definitiva, la aprobacién de esta Decisién representa un
notable avance de los paises andinos en la conformacién de normas de
transporte carretero comunitarias.

La Decisién 289 del Acuerdo de Cartagena

Esta Decisidn estd referida al "Transporte Internacicnal de Pasa-
Jeros por Carretera" y establece la libertad de trénsito de perzonas
vy vehiculos (debidamente habilitados) por el territorio que comprende
a los cinco paises miembros, previéndose la suscripcién de acuerdos
bilaterales ¢ multilaterales para la asignacidn de rutas, frecuencias
vy horarios.

Al considerar la disposicidén los trdaficos en trénsito hacia terce-
ros paises "dejando y recogiendo pasajeros de viaje internacional’”, se
determina en la practica lo que se ha dado en llamar la quinta libertad
del transporte de pasajeros por carretera en la subregidén. De otro
lado, se establece que la relacién entre sl transportador y el pasajero
estd amparada por un contrato, cuyas condicicnes estdn contenidas en
el boleto de pasaje.

Entre sus aspectos complementarios se destacan las disposiciones
sobre autorizacién a los transportadores y habilitacién de los vehicu~
los y sobre asuntos aduaneros, migratorios e institucionales. En este
nltime aspecto se complementa con 1la Decisiédn 257, haciendo extensivas
lag atribuciones del Comité Andino de Autoridades de Traneporte
Terrestre a este convenio.

El acuerdo sobre Transporte Internacional Terrestre de los Paises del
Cono Sur.

Este Acuerdo fue suscrito por Argentina, Bolivia, Brasil, Chile,
Paraguay, Perd y Uruguay en enerc de 1990 e incluye el transporte
directo entre los paises signatarios y el trénsito a un tercer pais.
Comprende el transporte por carretera y ferrocarril tanto de carga
como de pasajeros., :

Se establece que para realizar los sevicios de transporte interna-
cional y sus modalidades debe mediar un acuerdo previo entre los
paises, sujeta a la reciprocidad, independientemente entre empresas de
rasajeros y de carga.
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Por medio de este instrumento los paises se conceden mutuamente
exencidén de gravdmenes y restricciones a las cargas de importaciodn/
exportacidn mientras dure la operacidn de transito aduanero internacio-
nal. Por otra parte, se determina gque las empresas subregionales
reciban un tratamiento similar al que da a sus propias empresas el pais
de trdnsito, se reconoce la utilizacidén de un documento tnico para el
transporte de cargas por carretera -Carta de Porte Internacional- y
otro para el transporte por ferrocarril. El Acuerdo comprende tres
anexos relativos a aspectos aduaneros, migratorics y de seguros.

Finalmente, se debe resaltar la institucionalizacién de unsa
Comisidén para hacer el seguimiento de lo acordado en cuanto a
transporte carreterc y de una Camara de Compensacidén de Fletes para el
modo ferroviario, aungue las atribuciones de esta uGltima estdn en
revisidn.

B. TRANSPORTE MARITIMO
Las decisiones 288 y 314 del Acuerdoc de Cartagena

Las Decisiones 288 y 314 fueron aprobadas por los paises andinos
en marzo de 1991 y febrero de 1992, respectivamente, y ambas establecen
de manera complementaria la politica maritima de la Subregidn.

La primera determina la libertad de acceso a la carga para las
compafiias navieras de los paises miembros, cuando ésta se origins o
destina a la subregién. La segunda sanciona la libertad de acceso a las
cargas destinadas al comercio exterior en general. Asimismo, sienta las
bases para el desarrollo de la marina mercante del Grupo, sustentada
en politicas de: flexibilizacién de registros de naves; promocidn de
conscrcics empresarios multinacionales andinos; medidas orientadas
hacia la liberacién de trabas que afectan e inciden en la competiti-
vidad de las empresas (como son las exigancias de cardcter laboral,
arancelario y tributario); y facilidades a la rarticipacidn de los
capitales extranjeros.

De otro lado, adopta principios tales como los de: accién coordi-
nada con miras a salvaguardar el trdfico interocednico; de fomento de
la cooperacién subregional; de adopcién de politicas comunes en el
reglstro de tarifas; y de fomento para el usoc de los sistemas de
transporte multimodal.

También se crea el Comité Andino de Autoridades de Transporte
Acudtico (CAATA), érgano comunitario de importancia para la
administracién de los acuerdos vy para la formulacién de propuestas
complementarias. .

El proyecto de Acuerdo sobre Tranaporte Maritimo de la ALADI.

A 8su vez, la Secretaria de la ALADI ha formulado una propuests de
acuerdo cuyo objetivo es promover la eficiencia y competitividad del
transporte de carga entre los paises miembros y entre éstos y terceros
paises. El proyecto propugna la libertad de acceso a la carga de los
estados asociados y la proveniente o destinada a terceros paises,
define los aspectos de rrocedimiente y sugiere crear una Comigidn

Administradora con capacidad de proponer medidas destinadas a llevar
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adelante una politica comin, estimular la cooperacién y resolver
deeginteligencias que pudieran suscitarse en 1& practica.

El documento fue tratado en la Segunda Reunién de Expertos
Gubernamentales en Transporte Maritimo y se espera que sea negociado
como Acuerdo en el seno de ess Asoclacién. '

C. TRANSPORTE AEREQ
La Decision 297 del Acuerde de Cartagena

Los paises del grupo andino, mediante la Decieidén 297 de la
Comlisidn, establecieron en mayo de 1991 el libre ejercicio de los
derechos de tercera, cuarta y quinta libertad del aire, en vuelos
regulares de pasajeros, cargsa y correos de la subregién.

La misma dispone que las autorizaciones de los servicios no
regulares sean otorgadas por los Organismos Nacionales Competentes, en
aguellos casos en los gque no existan servicios regulares vy no se ponga
en juego la estabilided econtmica de éstos.

Para la realizacién de vuelos de pasajeros que se resalicen entre
paises de la subregldn y terceros estados, ests misma Decisién propone
pactar, antes del 31/12/92, férmulss equitativas y compensadas para
derechos de trdfico de quinta libertad.

El Comité Andino de Autoridades Aeronduticas, creado por los Mi-
nistros de Transporte del Grupo, fue investido de amplias atribuciones
para velar por el cumplimiento y aplicacidén de esta Decisién.

51 bien en los raises del Cono Sur no existe una disposicién sobre
este modo de transporte, en las Altima reunidn de la Conferencia de Mi-
nistros de América del Sur se convino analizar la posibilidad y conve-
niencia de emprender una accién conjunta en este campo, considerando
los avances de la Decisién 297 del Grupo Andino "que establece una
rolitica de cielos abiertos”.

D. TRANSPORTE FLUVIAL

El "Acuerdo de Transporte Fluvial por 1la Hidrovia Paraguay -
Parana"”, suscrito pcr Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay
a fines de Jjunio de 1992, es el primer acuerdo internacional de
envergadura que se pone en practica en latinoamérica dentro de ests
modalidad de transporte.

Por medio de é1 los paises se reconoccen reciprocamente la libertad
de navegacidén y de trénsito a lo largo de sus 3.442 Km, eliminando las
reservas nacicnales de carga y proporcionédndose un tratamiento iguali-
tario. Este Acuerdo del que forman parte seis Protocolos Adicionales
(sobre Asuntos Aduaneros, Navegacidn y Seguridad, Seguros, Condiciones
de Igualdad de Oportunidades, Solucidn de Controversias y Cese Provi-
sorio de Banderas) constituye un conjunto de normas avanzadas sobre la
materia que permitira un mayor flujo de mercancias por esa via.
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E. OTROS ACUERDOS

E1l Convenio sobre el Contrato de Transporte y la Responsabilidad Civil
del Portesdor en el Transporte Internacional de Mercancias por
Carretera (CRT) : '

El Convenic fue aprobado por los Ministros de Obras Pablicse vy
Transporte del Cono Sur en su XIX Reunidén realizada en noviembre de
19892,

Mediante este instrumento se establece que la carta de porte o
conocimiento de embarque constituye un documento fehaciente de 1la
sxistencia de un contrato de transporte carretero. Por otra parte, se
norma sobre la formalizacién y ejecucién del contrato de transporte y
se determina la regponsabilidad del porteador en casc de demcras,
pérdidas o averias de las mercaderias.

Resumidamente, se puede indicar que el convenio determina el marce
de relacionee del porteador de cargs con el remitente y/o destinstario
de la miesma, definiendo la responsabilidad que cabe a las partes en la
ejecucién fisica de un contrato de transporte de carga por carretera.

Su vigencia qusdard resuelta a partir de su suscripcidén como
Acuverdc de Alcance Parcial en el seno de la ALADI, en cuyc curse se
encuentra. .

En la misma reunién se encomendé a la ALAF elaborar un proyecto
de acuerdo especifico relativo al transporte ferroviario.

2. ASPECTOS ADUANEROS

Las normas y procedimientos aduaneros tienen un papel de mucha
importancia en la cadena de distribuciédn internacional de mercancias.
Por una parte, con disposicliones muy anticuadas y obscletas se 1incilde
negativamente en el comercic exterior de un pais, encareciendo
innecesariamente lae importaciones y exportaciones. Por la otra, una
4gil y oportuna, con normas y procedimientos sencillos, gue en la
practica permiten ejercer un maycr control fiscal, se convierte en un
eslabdn positivo de la cadena.

En latincamérica existen foros aduaneros regicnales y subregio-
nalesz adecusndos para coordinar convenientemente medidas comunitarias
gque faciliten la fluidez del comercio. Tantce en los subgrupos de
integracidn como en el marco de la ALADI se han llevado a cabo innume-
rables reunicnes sectoriales qQue han tenido por denominador comin la
voluntad de encontrar los medios adecuadoz para eliminar trabas buro-
craticas y eetablecer procedimlentos dglles en materia de facilitacidn
del comercio y del transporte internacional; la adopcién de una nomen-
clatura arancelaria uniforme, la ejecucién de programas comunitarios
y/0 binacicnales en pasvs de frontera, la unificacidén de documentos
aduaneros, etc. permiten confirmar en la prdctica esta voluntad.

A continuacidn se describe de una manera rsesumida cémo se presenta
el uso ¥ manejo de contenedores en los paises de la regién.
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Operacidén con contenedores en loe paises de la region.
ARGENTINA:

El uso de contenedores por via carretera y ferroviaria se ha
ampliado. Ellc ha permitido que las compafiias navieras presten ser-
vicios regulares de contenedores "puerta a puerta” de tal manera gue
la carga puede llegar a su destino en contenedores sellados reduciendo
losg riesgos.

Zl puerto de Buencs Aires opera el 90% de carga de contenedores
en el pais. En 1989 salieron de la Argentina 86.3892 TEU llencs, de un
total de B826.119 contenedores.

Los contenedores con carga de importacién se clasifican comc
"depdsito de carga” y deben ser vaciados en el drea de carga, de donde
son trasladados a zonas aduaneras. Si sl contenedor ingresa bajo las
condiciones de puerta a puerta y el consignatario dispone de una zona
aduanera autorizada, entonces pusde ser vaciado en sus instalaciones
bajo la supervisidén de la aduans.

Aquellos contenedores gque son transportados en condiciones de
despacho directo pueden ser reclbidos por los consignatarios y ser
despachados a puertos secos para su vaciado.

En Buenos Aires hay alrededor de 10 terminales privados para el
llenado y vaciado de contenedores, lo mismo que para su almacenaje. En
el puerto hay un area de 6 hectdreas con capacidad de almacenamiento
para 2.000 contenedores {(Ver cuadro NC 8)}.

Algunas de las madidas que rigen en sl pais son:

- Registrc ds contenedores: Los exportadores, importadores, agentes
de aduana deben presentar registros y autorizaciones pars operar
contenedores.

- Ingreso temporal: Se permite un méaximo de 180 dias. Los contenedo-
res vacios deben inecribirse en una lista especial y deben ser
embarcados en el mismo buque gque los trajo, de lo contrario deberd
solicitarse un permiso especial de reexportacidén. Lo cual de por
s5i representa dificultades operativas.

- Contenedores vacios: Los contenedores vacios deben dejar el &rea
aduanera lo més pronto posible y no pueden ingresar al puerto
hasta Z4 horas antes de ser reexpedidos. De lo contrario tendran
qgue pagar derechos aduaneros y portuariosz bastante altose.

- Contenedores con hielo seco: Los contenedorez refrigerados con
hielo secoc deben contener marcas especiales que los sefialen como
tales. Estos contenedores se conslideran carga peligroea.

- Los pallets: Las autoridades portuarias de la Argentina mantienen
una lista de compafiias que reciben y exportan cargas en pallets.
Para cuestiones aduaneras los pallets se consideran comeo parte del
empague.
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BOLIVIA:

Presenta un gran uso de contenedores debido a su situacidn
geogrdfica. Los agentes de embarcadores tienen autorizacién yara
consolidar la carga en condiciones LCL. En caso de contenedoree FCL,
eéstos deben ser vaciados en zona aduanera.

La mayoria de los contenedores llegan a Bolivia por via férrea,
cuando éstos estdn vacios llevan un recargo del 10%, y cuando se
transportan por carretera 20%. Esto se debe a que hay pocos productos
de exportacidén que puedan ser contenerizados en el pais.

Hasta el presente Bolivia no ha reglamentado el uso del contenedor
ni del transporte puerta a puerta. Actualmente las importaciones pasan
obligatoriamente por la Administracién Auténoma de Almacenes Aduaneros
(AADA}, que es un ente estatal que recibe las mercaderias en los
puertos de trédnsito a Bolivia, principalmente a través de Arica
{Chile), y los transporta hasta los recintos aduaneros en territorio
boliviano. En todo este trdnsito el usc de contenedores no ha sido
clasificado y la practica impone por lo tanto cierta elasticidad en su
tratamiento. Se pasa entonces por la desconsolidacidn en los recintos
aduaneros. La compafiia de transporte terrestre ests cbligada a
depositar una garantia de US$ 1.500 a la compafia naviera que entrega
el contenedor, con el compromiso de devolverlo en el mismo estado en
el que fue recibido y dentro del plazo miximo de veinte dias. Existe
una escala de penalidades por el nimero de dias que exceden este plazo.

Ultimamente el gobierno boliviano ha dictado normas muy favorables
para el manejo de contenedores destinados a zonas francas (de adminis-
tracidén privada). Se han desarrollado zonas francas en diversas
regiones del territorio como ser El Alto de La Paz, Santa Cruz, Oruro,
Pto. Quijarro - Pto. Suérez e Ilo (Peru).

Bolivia ha sido declarada pais piloto para el desarrollo del
transporte multimodal por el Grupo Andino y se encuentra redactando la
reglamentacién del instrumento respectivo para el empleo de
contenedores.

BRASIL:

En la mayoria de los puertos de Brasil los contenedores se cargan
y descargan con los eguipos de los buques, sin embargo, los puertos de
Bantos y Rio Grande tienen terminales de contenedores con gdrias
especiales y montacargas vy, asimismo, equipos para manejo de
contenedores refrigerados. Existen dreas para depbsitos de fdcil acceso
al ferrocarril y al transporte carreteroc {35 hd. con capacidad para
11.000 contenedores).

Los contenedores en condiciones FCL pueden ser entregados en las
bodegas del importader para su vaclado e inspeccidén, previa
autorizacidén de la aduana.

Los contenedores LCL deberin ser vaciados en el puerto dentro de
los siguientes dos dias a su llegada.
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En el caso brasileroc se esta extendiendo la utilizacidén de
contenedores de fabricacidén local por sl consiguiente ahorro de divisas
¥ porque ademds existe en el pais una dispogicidén por la que los
contenedores extranjeros pueden ser usados s86lo una vez entre el
descargue y la reexpedicidén, ya sea llenc o vacio. El contenedor con
bienes de exportacidén puede ser despachado desde cualquier zona
aduanera y no necesariamente por aquella por la cual ingresd.

Segin informacién disponible, en 1989 Santos, principal puerto de
contenedores, movilizé un total de 390.317 contenedores, seguido por
Ric de Janeiro con 64.428 y Ric Grande con 60.758, Paranagua 30.772 y
Manaos 13.188.

COLOMBIA:

En Colombia se ha desarrollado un puerto privado de contenedores
por iniciativa de la Flota Mercante Grancolombiana.

Este proyecto se debidé a que en 1987, segin cifras de la Flota
Mercante, Colombia movilizé soclamente 110.725 contenedores como
consecuencia de los altos costos de operacidn Yy la inexistencia de
puertos especlalizados (1). : :

lios altos costos portuarios en las terminales colombianas, entre
los cuales se encuentran los recargos por ineficiencia, impuestos por
las conferencias maritimas, son trasladados a la industria v el
comercio que dependen de la importacidn de mercancias y materias
pPrimas, y finalmente al consumidor.

La actual estructura portuaria colombiana carece de equipos e
instalaciones modernas para el manejo de carga en general, haciendo
necesaria la utilizacién de los equipos de cargue y descargue bropios
de los buques de contenedorea. Estoc se hace particularmente oneroso
porque los bugues con tales equipos son cada vez mas escasos en el
mundo y 8us costos son mayores. Los buques portacontenedores moderncs
no cuentan con ingtalaciones de este tipo, por lo que los puerteos
colombianos gquedarian de hecho excluidos de las rutas mundiales de
trdafico de contenedore= si ello no mejora. Igual situacién se presents
en otros puertos de América Latins.

En 1989 se movilizaron en el Puerto de Buenaventura 40.762
contenedores y en el de Cartagena 2B.774.

CHILK:

En Valparaiso hay capacidad para almacenar de 2.000 a 18.000
contenedores en una superficie de 8 hectdreas. En 1989 el manejo de
estos elementos en los puertos de mayor movimiento fue: Valparaiso
134,191, Arica 19.884, Iquigue 15.372, San Antonio 13.772, Antofagasta
12.337.

Los contenedores deben ser vaciados en zonas aduaneras, su
contenido debe ser detallado en el manifiesto.
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A los estibadores se les cancela su trabajo en peso por cada
empaque que contenga un contenedor LCL. Si esto no ee llevare a cabo
el puerto liquidaréd una tarifa por tonelada de manejo.

El almacenamiento de contenedores vacios comienza con el vaciado
en el Area portuaria y tiens un costo diario de almacenaje de 1 délar,
costo que se triplica pasados los 20 dias. Los patios de contenedores
privados cobran una tercera parte de estas tarifas.

Los agentes de aduana deben establecer una pdéliza de seguro contra
cualquier riesgo de dafic y uso ilegal de los contenedores, para lo cual
se establece un contrato de responsabilidad civil extracontractual
entre el destinatario y los coperadores de contenedores.

En Chile la eituacién de transporte maritimo de contensdores
vacios es bastante peculiar puestoc que se toma al contenedor como parte
de la mercancia. De adopterse este criterio su transporte entre puertos
chilenos constituird cabotaje el cual estd reservado a buques de
bandera chilena. Esta condicién tiene dos limitantes, en primer lugar
lag empresas de dicho pais no prestan servicios regulares de cabotaje
para el transporte de contenedoree. Esto tiene como condiclonante que
siendo el transporte de cabotaje tan desarrollado en Chile no puedan
utilizarse contenedores para este fin, por las limitantes a las
empresas extranjeras.

La ley N2 18.899 del Ministerio de Hacienda Pdblica sefiala en su
articulo 47 que para efectos del articulo 32 del Decreto-Ley 3059 de
1979, sobre fomento a la marina mercante nacional (Ley de Reserva de
Carga) el transporte por mar de contenedores vacios no constituye
cabotaje. Por el articulo 48 de la misma Ley se sefiala que la libertad
de transporte de contenedores vacios se regird en la medida en que las
naves chilenas tengan también libre acceso al transporte de estos
elementos en los paises de origen de los armadores u operadoresg que
deseen trasladar en sus naves contenedores vacios a puertos chilenos.

Pero existe también el hecho de que el Servicio de Impuestos
Internos estima que el transporte de contenedores vacios entre puertos
chilenoe implica un contratoc de transporte suscrito con empresas
navieras extranjeras. Lo gque constituird una accidén de cabotaje
sancionada con un impuesto adicional de 20% sobre arrendamiento,
subarrendamiento, fletamento, subfletamento, usufructo o cualguiera
otra forma de cesién del uso o goce temporal de naves extranjeras gue
se destinen o utilicen en servicios de cabotaje (Art. 59 numeral 5 de
la ley sobre el Impuesto a la Renta).

Considera esta norma que la excepcién establecida en los Arts. 47
y 48 de la Ley 18.899 rige =6lo en relacién a la reserva de carga. Perc
no es asli en cuanto al impuesto, lo cual implica gue el transgporte de
contenedores vacioa resulta oneroso 8l el 20% se calcula sobre el
alguiler del bugue.

ECUADOR:

El manejo de .contenedores en Ecuador se hace especialmente en
Guayaguil y en menor grado en Manta. Las instalaciones de Guayaguil son
en lo posible las mds modernas en la costa occidental de Sudamérica.
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Cuenta con equipos propiog para el cargue y descapgue de
contenedores y posee una superficie de almacenaje de 23.5 hectireas con
una capacidad de 8.750 TEU.

Asimismo, existen instalsciones para el manejo de contenedores
refrigerados y el 4&res cuenta con acceso directo a8 la red de
ferrocarriles.

Los contenedores pueden ser vaciados y llenados en lds patios bajo
vigilancia aduanera y transportados a las bodegas del consignatario,
ineluyende & Quito =i ello ha sido debidamente sutorizado por la
aduana.

MEXICO:

La tendencia al uso y trifico de contenedores en México ha ido
incrementdndose. Esta tendencia ird en aumento en la medida que el
Convenio de Libre Comercic de América del Norte sea implementado. Hoy
en dia gran cantidad de carga de importacién y exportacidén mexicana se
mueve por puertos norteamericancos (Houston, San Francisco, Lose
Angeles). Esto se ve fortalecido por el hecho de que convenios entre
Ferrocarriles Mexicanos y algunas de las empresas de los Estados Unidos
movilizan gran cantidad de contenedores.

Este pais, como parte del "Convenio de Transporte Multimodal” ha
reglamentado aspectos relatives al operador multimodal, el contrato
maltimodal, documentacién, etc., que buscan facilitar y fomentar el uso
del contenedor. En la legislacién mexicana se nota una tendencia a
promover el uso del contenedor como un apoyo adicional al transporte
multimodal.

PARAGUAY:

Las cargas llegan al puerto de Asuncién donde hay equipos para
manejo de contenedores de hasta 40 pies. Este puerto posee una grua
fija de 20 toneladas y una mévil de 40 toneladas. Los contenedorees en
condiciones LCL se vacian en el mismo puerto. Los contenedores FCL
pueden ser abiertos y vaciados en las bodegaa del destinatario bajo el
control de la aduana.

Por sus condiciones geograficas Paraguay ha aumentado el uso de
contenedores pues hacen més eficiente el transbordo en los puertos
intermedios.

Los contenedores llegan por via fluvial y se les concede 10 diae
calendario libres de bodegaje después de los cuales hay una tarifa de
US% 10 por contenedor de 20 pies y US$ 20 por contenedor de 40 pies.

Cuando e quiere retirar un contenedor cargado del recinto
portuario se debe contar con 1la autorizacién des la empresa
transportadora, previo el depésito de una fianza en efectivo de US$
2.000, prometiendo el retorno en 24 horas.

Cuando el retiro -del contenedor cargado se hace con el fin
adicional de llenarlo con mercaderia de exportacidn, la Aduana destaca
un inspector que verifique esta operacidn.
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Los contenedores vacios que se embarguen deben tener autorizacidn
de la aduana y pagar derechos.

PERU:

El mayor puerto para el manejo de contenedores en el Perl es el
Callao (con alrededor de 78.78B6 contenedores en 1989). Este puerto no
tiene equipos propios para cargue y descargue de contenedores y los
buques deben utllizar sus propios aparejos. Otro puerto importante en
el manejo de contenedores es Palta, seguido de Matarani, que tiene
importancia por el manejo de carga desde o hacia Bolivia.

Los contenedores que llegan al pais en condiciones FCL y LCL o
vacios deben obtensr permisc de internacién temporal ante la adusna,
el Qque se concede por un plazo de 180 dias, existiendo la posibilidad
de prérroga por otros 180 dias.

Para los contenedores que se embarcan llenos o vacioz, los agentes
de aduana del exportador o linea naviera deben solicitar autorizacién
de embarque, indicando por cada unidad numsro y fecha de internacién
temporal concedida a su llegada. Segin normas los trémites para
internacidén de contenedores demoran 48 horas.

No existe un tratamiento para los contenedores como elementoe de
transporte, de alli que las normas aduaneras le den un trato de un bien
de importacién, las autoridades sélo se limitan a llevar un control de
ingresc y =salida de unidades.

URUGUAY :

Montevideo es el puerto con mayor movimiento de contenedores en
Uruguay y cuenta con facilidades de cargue y descargue para los mismos.

Segiin la informacién disponible, este puertoc movilizd un total de
50.587 unidadea en el afic 1989.

Cuando los contenedores llegan en condiciones FCL se despachan
directamente a los consignatarios y, en el caso LCL su vaciado se hace
en el &rea portuaria.

No existen medios para conectar contenedores refrigerados
directamente, pero las bodegas de frio se encuentran cerca del puerto
vy es alli donde se hace la operacién de llenado, de tal manera gue el
cargado a los bugques ge efectila rdpidaments.

VENEZUELA :

Las autoridades portuarias no disponen de instalaciones para el
manejo de contenedores, los cuales hacen usc de los equipos de los

bugues. Sin embargo, existen empresas privadas gque cuentan con equipos
para elloc.
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Log contenedoree FCL pueden ser despachados directamente al
consignatario concediéndose dos dias libres de bodegaje despuéa de los
cuales se comienza a pagar. Los contenedores que son vaciados en el
drea portuaria tienen un costc tres veces mayor. Existen algunos
equipos paras vaclado de contenedores.

Con excepcidn de Colombia que incluyé en su legislacidén el
concepto de trdnsito aduanero los demés paiees de la ALADI no toman en

cuenta este aspecto. 8Se debe interpretar elloc comoc un apoyo al
transporte multimodal.

Venezuela, Brasil, Bolivia, Argentine, Uruguay, Paraguay, Ecuador
¥y Pert estdn en la etapa de elaborar proyectoa de legislacién gque
contemplen aspectos como el transporte multimodal, los operadoree,
contrates, documentacidn, expedidores ds carga, consignatarios,
precintos, depdsitos, centros de cargue y consolidadores.

Con normas gque desde el punto de vista aduanerc faciliten el uso,
transito, llenado y vaciado de contenedores el crecimisnto de estos
equipos serd dindmico, lo que redundaréd en una reduccién de costos y
fletea en las operaciones de embargue, desembarque, transbordo,
almacenaje y otras.

NOTAS DE PIE DE PAGINA

(1} Muelle de contenedorea de Cartagena, Boletin Informativo
Flota Mercante Grancolombiana, Bogotd 1981
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CAPITULO IV
EL TRANSPORTE MULTIMODAL Y EL REGIMEN.PARA CONTENEDORES
1. TRANSPORTE MULTIMODAL

La estrecha vinculacién entre el Transporte Multimodal y el uso
de 1loes Contenedores determina que estos temas hayan merecidec un
tratamiento separado en el presente informe.

No debe perderse de vista gque la contenedorizacién tuveo como
principal efecto la intermodalidad del transporte y que, como
consecuencia de ello, hoy los transportistas no dependen de ningtn
medio de transporte concreto sino que combinan los servicios de los
diferentes modos, como es el caso de los consorcios de transporte de
contenedores y convenios navieros. La seleccidn de los tramos de
transporte se basa fundamentalmente en la eficiencia cperativa de
éstos. Los operadores de transporte multimodal (OTM) asumen diversos
papeles como ser: Porteadores de vehiculos, fletadores, arrendatarios
y, asimismo, ofrecen servicios relacionados con la logistica y la
distribucién fisica (manipulacidn, almacenamiento, embalaje,
etigquetado, facturacidén, etc.).

El proceso de apertura que eatd viviendo latinocamérica y la
globalizacidén de la sconomia internacional con mercados cada vez méds
exigentes y dindmicos muestra cudn dificil y costoso es aumentar los
volumenes de las exportaciones tradicionales y més atn introducir
nuevos productos. Desafortunadamente en América Latina los sistemas de
distribucién no han tenido una evolucidn plena, razén por la cual es
importante desarrollar nuevas técnicas de transporte y particularmente
fomentar la creacidén y consolidacién de operadores regionales de
transporte multimodal o© de lo centrario éstos resultardn siendo
subcontratistas para trayectos cortos de las macroempresas qQue sirven
los corredores internacionales de transporte.

Este sentimiento generalizado ha determinado que las autoridades
regionales y subregionales del sector transporte estudien la
posibilidad de establecer normas comunes parsa poner en funcionamiento
el sistema de transporte multimodal. Los trabajos en discusidén sobre
este tema se presentan a continuacidén.

La Resolucién No. VII. 159 de los Ministros de Transportes,
Comunicaciones y Obras Puablicas del Acuerdo de Cartagena.

En octubre de 1992 las autoridades titulares de transporte del
Grupo Andino aprobaron un proyecto de normas sobre transporte
multimodal, cuya vigencia estd sujeta a la Decisién que sobre este tema
asuma la Comisién del Acuerdo de Cartagena.

La Propuesta considera todos aquelloes contratos de transporte que
tienen por origen ¢ destino uno de los paises miembros del Grupo Andino
y se aplica a todas las operaciones de transporte multimodal gque se
efectian entre estos paises o desde uno de ellos hacia un tercers o
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viceversa. La disposicién instituye el documente de transporte
multimodal, el cual adguiere calidad de contrato, y norma sobre la
responsabilidad del operador y del expedidor, estableciendo los
requisitos que deben cumplir los operadores de transporte multimodal
para habilitarse subregionalmente como tales.

Bases para establecer un régimen comin sobre transporte multimodal en
el marco de la ALADI

La ALADI, conjuntamente con la CEPAL, elaboraron a solicitud de
los Ministros de Obras Publicas y Transporte de los paises del Cono
Sur, un diagndstico sobre el transporte multimodal, con el objeto de
analizar la situacidén regional y evaluar la conveniencia de adoptar una
norma comian.

La concrecién de este estudio en un Acuerdo especifico,
debidamente compatibilizado con la Propuesta gue se trata en sl Grupo
Andino, facilitard la adopcidén de una norma comin regional de suma
importancia para dinamizar el comercic. Los aspectos més importantes
que congidera este estudio =2on los sigulentes:

El transporte multimodal requiere de acciones importantes vy
coordinadas que deben ser asumidas por los usuarios, las empresas
operadoras y los gobiernos. Para lograr su desarrcllo ordenadc en la
regidén es necesario establecer un marco institucional, wun marco
operativo y un marco legal,

El marco institucional debe permitir operaciones de transporte
multimodal garantizadas. De acuerdo con ello loz usuarios deben tener
acceso a servicios regionales seguros en condiciones de igualdad frente
a competidores internacionales. Log operadorees deben contar con normas
que rentabilicen, resguarden ¥y preserven su inversién, aai como
garanticen su libre competencia.

Este marco debe considerar principalmente: un estatuto de
operadores de carga que dé existencia legal a los OTM; disposiciones
fiscales y tributarias claras, gue no discriminen entre los diferentes
modos de transporte ni entre potenciales operadores; un reglamento de
controles aduaneros, que posibilite los despachos directamente a
destino, a almacenes aduanseros o a terminales interiores de carga; un
estatuto legal del contenedor, que permita a este elemento su libre
circulacidn bajo el régimen aduanero de admisién temporal; la creacidn
de terminales interiores de carga, en los que se puedan efectuar
operaciones de acondicionamiento, consolidacién/deasconsolidacién de
cargas, transbordo, etc. para la transferencia de un modo a otroc o para
el acopio y distribucidén de las mercaderis=s.

El marco operativo tiene relacién directa con las précticas y usos
de los operadores y también con su capacidad de operacién financiera,
comercial o fisica.

Deben establecerse mecanismos relacionados con: las précticas

comerciales, para conciliar los términos de compraventa internacional
con la realidad del transporte multimodal y permitir el uso de términos
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comerciales actuales de aceptacién general; las practicas bancarias,
para agilizar sus procedimientos y aceptar la multimeodalidad; 1la
cobertura de seguros, para permitir la suscripcién de pdlizas sin
ninguna limitacién; el intercambio electrdénico de datos, como una forma
de dar mayeor flulidez a la compraventa de bienes y servicios; los
aspectos fisicos del movimiento de contenedores, para contar con una
infraestructura normativa y de equipos de manipuleo adecuadas.

El marco legal resgional debe definir los conceptos y reglamentar
las obligaciones y derechos de las partes de un contrato de transporte
y establecer los limites de responzabilidad del operador y los
requisitos que éstos deben cumplir para poder desempefiar sus funciones.
Este marco debe hacer compatibles las diferentes legislaciones
nacionales y regicnales con las normas internacionales, para permitir
la continuidad de operaciones de transporte multimodal iniciadas o
concluidas en el exterior.

Debe comprender principalmente los siguientes instrumentos:
legislacidn modal esobre la responsabilidad del transportista;
legislacién para estaciones de transferencia; legislacidén sobre
transporte multimodal; un régimen Wdnice de transito aduanero
internacional. '

La conclusidn central del estudic reitera la necesidad de "adoptar
un marco normativo regional que permita establecer un concepto Gnico
de transporte multimodal, armonice las legislaciones vigentes o en
preparacidn y compatibilice las normas y procedimientos regionales con
los adoptados internacionalmente en esta materia’.

Por este medio se otorgaria un estatuto legal al operador de
transporte multimodal; =e determinarian reglas uniformes sobre la
responsabilidad del porteador; se peondrian en préctica normas comunes
para créditos documentarios y para la plena utilizacidén de 1la
tecnologia del contenedor; de la misma manera, se garantizaria el flujo
continuo de cargas.

Compatibilizacion de normas subregionales

El andlisis efectuado de la Propuesta del Grupo Andino y del
estudio preparado por la ALADI/CEPAL sobre transporte multimodal
concluyen en una interrogante que debe ser despejada por loes propios
paises a la luz de la recientemente constituida Conferencia de Minis-
tros de Transporte, Comunicaciones y Obras Piblicas de América del Sur.

En ese sentido, el estudio formulado por la ALADI/CEPAL constituye
una base Util y necesaria para elaborar un instrumento de nivel regio-
nal; de otro lado, la Propuesta del Grupo Andino, que a su vez tomsa en
cuenta ese estudio e igualmente la normas internacionales gue rigen
sobre la materia, puede ser fédcilmente compatibilizada con los requeri-
mientos de los paises del Cono Sur, para lograr ese mismo f£fin.
Consecuentemente, la recomendacidén final gque surge de una manera
natural es que se deben aprovechar las actuales circunstancias v los
trabajos realizados para establecer un instrumento Unico que resulte
vidlido para toda la regidn.



46

2. ESTABLECIMIENTO DE UN REGIMEN SOBRE CONTENEDORES EN 1OS PAISES DE
LA ALADI

Sea cual fuere el procedimiento que se utilice con el propésito
anteriormente indicado, debe quedar claro que para hacer operativo un
Acuerdo sobre Transporte Multimodal resulta imprescindible disponer de
una norma comin en materia de contenedores y gque, para tal efecto, ésta
debe cbservar los principios y disposiciones de aplicacién universal,
de modc que las reglas gue se convengan permitan el uso de dichos
elementos en el ambito nacional, regional e internacional.

El Convenio Aduanero sobre Contenedores, 1972, de las Naciones Unidas
v la Organizacién Maritima Internacional. -

La importancia de este convenio radica en que tiene vigencia
universal y que sus seis Capitulos y 27 articulos establecen un régimen
de exenclén de gravémenea y restricciones a la internacidn temporal y
reexportacidén de contenedores, sus accesorios y piezas de recambio vy,
por ctra parte, en que en sus cinco anexos se reglamenta sobre el
marcado, sellado y las condiciones técnicas que deben cumplir estos
aquipos.

En el Capitulo I se define el contenedor. los agentes que
intervienen en su coperacién y los procedimientos para su utilizacién.
En el Capitulo Il se establecen lag facilidades y el procedimiento de
admisién temporal, asi como las condiciones de su empleo, sefialdndose
los casos particulares que requieren de piezas de recambio destinadas
a 1la reparacién. El Capitulc III norma =obre la aprobacidn de los
contenedores para el transporte bajo precinto aduanero. El Capitulo IV
se refiere a las notas explicativas del instrumento, las que se remiten
al Anexoc 6. El Capitulo V contiene disposiciones diversas respecto a
la posibilidad de convenir facilidades mas amplias entre las partes
contratantes, la imposlcidn de sanciones sujetas a la legislacidn
vigente en los paises, etc.. El1 Capitulo VI contempla las cléusulas
finales de estilco como ser lag de adhesidn, vigor, denuncia, etc.

En lo que respecta a los anexos, el Anexo 1 fija las disposiciones
relativas al marcado de los contenedores; el 2 sobre el procedimiento
de admisién temporal; el Anexo 3 con referencia a la utilizacién de
estos elementos en el triafico internc; el Anexo 4 reglamenta sobre las
condiciones técnicas aplicables a los contenedores para gue puedan ser
admitidos en el transporte internacional bajo precinto aduanero; el
Anexo B regula la aprobacién de los contenedores segin las condiciones
técnicas prescritas en el anexo anterior; el Anexo 6 contiene las notas
explicativas del texto principal y, finalmente, el Anexo 7 proporciona
la composicidén y el Reglamento del Comité Administrativo.

Este Convenio constituye una base importante para elaborar una
normativa regional, sin embargo, dados los requerimientos particulares
de la regldén, se hace necegario actualizserlo y complementarlo. Las
modificaciones que se juzguen necesarias deberian considerar las pautas
que se exponen & continuacién: ’
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Definiciones: Tomar la definicién de contenedor que considera el
Convenic y aproplar las demds definiciones a los agentes y normas
de procedimiento que intervienen en una operacién regional;
manteniendo, fundamentalmente, las definlciones coincidentes con
otroe acuerdos de transporte vigentes en la regién.

Marcado de loa contensedores: Para la fabricacién y habilitacion
de circulecidn de contenedores deberéan compatiblilizarse las normas
regionales que se pretendan adoptar con las normas internacionales
IS0 de codigos nacionales y con las dispoegiciones del anexo 1 del
Convenio. _

Facilidades de admisién temporal: Bdsicamente podrian mantenerse
las dizposiciones del Convenio compatibilizando, tinicamente, el
plazo de reexportacidn permitido (tres meses) con las practicas
actuales en la regiédn.

Procedimientos de admisidén temporal: De existir uniformidad de
criterios podria estipularse simplemente la conservacién del
derecho de exigir alguna forma de garantia de reexportacién v/o
la presentacidén de documentos aduaneros para la importacidn y
exportacidn del contenedor.

Sin embargo, en previsién de que algin pais considere un mayor
grado de libertad al contenedor, podria mantenerse tal cual lo
dispuesto en el Convenio y su anexo 2.

Condicionea de utlilizecitn de los contenedores admitidos
temporalmente: Deberian respetarse las normas respectivas del
Convenio y de su anexo 3.

Admisién temporal de piezas de recamblo: Deben conservarse estas
normas del Convenio, asi como las relativas a la admisidén temporal
de los accesoriocs para ser reexportados por separado o con otro

contenedor, 0 ser importados por separadoc para ser reexportados
con un contenedor,

Aprobaci6n de contemedores: La aprobacién de contenedores produ-
cidos en la regidén para el transporte bajo precinto aduaneroc debe
sujetarse bdsicamente al reglamento que figura en el anexo 4 del
Convenio y a los procedimientos de aprobacién establecidos en el
anexo 5 debidamente actualizados.

Las organizacioneas de normalizacidén de la regién, encargadas del
control de fabricacién de contenedores, debieran compatibilizar
sus normas técnicas respectivas con tales especificaciones.

O?roa: Las disposiciones diversas sobre prevalencia de facilidades
mas amplias convenidas entre las partes, sanciones, intercambio
de informacién, etc., asi como las cldusulas finalesz de adhesién,

vigor, denuncia, etc. deberdn ajuztarse al formato de estilo de
los Acuerdos de la regidn.
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Aspectos Infraestructurales

Tendencia al uso de contenedores de gran dimensién: En previesién
a que el uso de contenedores de "nueva generacién" tenga una dindmica
mayor que la esperada, debieran identlficarse los puertos de la regidn
con capacidad de manejo de tales equipos, para realizar en éstos
operacionee de consoclidacién/desconsolidacién de cargass y transbordo
o alimentacidn desde o hacia buques porta-contenedores de circulacién
de carga normalizada en la regidén. Asimismo, dotar a tales puertos de
todae las facllidades aduanerae, operativas y de infraestructura
modernas; facllitando la inversién multinacional de paises del &rea.

Facllidades de reexpedicidn: Comoc se dijo, en la regién existe una
descompensacidn entre loe contenedores que ingresan y los que salen,
debido a la falta de capacidad de exportacién de cargs contenerizada.
Una manera de hacer més expeditiva la reexportacién de estos equipos
seria la crescidn de zonas francas especificas pars contenedores, donde
podrian almacenarse agquellos que no son reexpedidos en los plazos
maximos exigidoe y controlar o regular deede alli su ealida v, de ser
el caso, reslizar la liguidacién definitiva de los mismoe bajo un
procesc adecuado.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Existen buenas perspectlivas para que la regidn pueda contar con
un régimen legal comin que proporcione el marco necegario para impulsar
v modernizar los distintos modoe de transporte.

De hecho el Grupo Andino cuenta con instrumentos bésicos en
materia de transporte maritimo, por carretera y aéreo y, asimismo, los
paises del Conc Sur disponen o se encuentran preparando Jlos
instrumentos relativosg a transporte carretero, ferroviario y maritimo.

La Conferencia de Ministros de Transporte, Comunicacicones y Obras
Paiblicas de América del Sur, constituida en el curso del pasado afio,
yva ha determinado e instruido se proceda a la armonizacibén de tales
mecanismos, convirtiéndose de esta masnera en el foro especislizado
regional.

Los instrumentos complementarios necesarios para dar operatividad
a tales convenios estédn, igualmente, siendo elaborados bajo el
instructive general de dicha Conferencia.

Dentro de los instrumentos complementarios a convenir es necesarioc
destacar la impertancia de establecer una normativa comin en materia
de Transporte Multlmodal, el cual constituye la modalidad més moderna
y difundida del transgporte internacional por sus importantes ventajas
frente a operaciones unimodales o segmentadas.

El desarrollo del Transporte Multimodal reguiere de operadores y
usuarios responsables, serviclos de transporte zarantizados,
procedimientos administrativos de aduanae, bancos y seguros armonizados
y normas regiocnales debldamente compatxbxlizada* con las adoptadas
internacionalmente.

Para que las operacicnes de transporte multimodal se desarrcllen
eficientemente se hace imprescindible contar con una normativa comin
sobre Contenedores, que observe los principios y disposiciones de
aplicacidén universal.

Los paises deben hacer esfuerzoe importantes para adecuar y/o0
desarrollar su infraestructura fisica a las necesidades gque demands el
uso de Contenedores,

La Conferencia de Ministros de Transporte, Comunicaciones y Obras
Pablicas de América del Sur se encuentra coordinando la implementacién
-de una infraestructura fisica minima requerida para dinamizar 1la
intercomunicacidn regional; es necesaric que dentro de ésta se tome en
cuenta de manera particular al transporte multimodal para la operacién
de contenedores.

A continuacidén se presenta un resumen de los pr1n01pales problemas
detectados que afectan con cardcter general a los paises de América
Latina para hacer efectivo el uso generalizado de contenedorees, de la
misma manera, =e efectilan las recomendaciones mds pertinentes
tendientes a su solucidn.
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1. INFRAESTRUCTURA FISICA

PUERTOS

DIFICULTADES:

- Iinterrupcion de log flujos de contenedores dentro del A&reas
portuaria debido a largos trémites documentarios aduaneros.

- Falta de equipos modernos para la operacién de contenedores.

- Falta de espacic adecuado para el llenado/vaciado de contenedores.

- Exceso de tramites y requerimientos de informacién.

- Requisitos complicados, exigidos por diferentes entidades.

- Deficientes conexiones portuarias con los medios de transporte
ferroviario, terrestre y acuético. :

- Falta de coordinacién entre las autorldades portuarias de los
diferentes paises de la regibdn.

- Falta de equipos pars presservar la carga perecedera.

FPROPUESTA:

- Mejorar el equipamiento de los puertos para el manejoc de los
diferentes tipos de contenedores.

- Promover y concertar la participacidén privada para astender los
servicios portuarios como la mejor manera de estimular la compe-
tencia e incrementar la productividad y la eficiencia de los
servicios.

- Acercamiento de las autoridades nacionales para implementar uns
politica de cooperacidén portuaria regional.

FERROCARRILES

DIFICULTADES:

Demoras excesivas.

Equipos antiguos.

Escasez de vagones unitarizados para el transporte de contenedores.
Instalaciones inadecuadas para la transferencia de cargs.

Falta de coordinacién con los itinerarios de transporte acuédtico.

1
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PROPUESTA:
- Racionalizar trémites administrativos.
- Disefiar itinerarios adecuados.
- Mejorar las instalaciones para el manejo de carga.
- Establecer un sistema tarifario adecuado.
- Desarrollar programas de mantenimiento de ferrocarriles.
- Coordinﬁr los servicios acudticos con los ferroviarios.
CARRETERAS
DIFICULTADES:
- Carreteras inadecuadas para el transporte de contenedores.
- Falta de chasises en arsas pequefias.
- Limitacién de pesos.
- PROPUESTA:
- Mejorar las condigiones de las carreteras.
- Coordinar los limites de pesos permitidos.
- Establecer sistemas de control de pesos de chasises.
TRANSPORTE ACUATICO
FLUVIAL
DIFICULTADES:
- Falta de servicios regularss.
- Equipos de manipuleo inadecuados.
- Demoras excesivas.

- Calade insuficiente en muchos trechos para operacién normal de
barcazas.

PROPUESTA:

- Crear zonas de consolidacién/desconsolidacién de cargess préximas
a los pusrtos.

- Dar énfasis al mejoramientoc de la infraestructura fluvial N4
portuaria.

- Acelerar los procedimientos para cargs en tringito.
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TRANSPORTE MARITIMO

DIFICULTADES:

Incremento del costo de opersciones por limitaciones para la
utilizacién de contenedores.

PROPUESTA:

Mejoramiento de la capacidad y el equipamiento de los buques para
el transporte de contenedores.

Promover el uso generalizado de contenedores.

INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA

DIFICULTADES:

Desbalance de la carga contenerizada de importacién y exportacién.

Diversidad de la cargas de exportacidén regional en cuanto a
dimensiones y volumen, especialmente la derivada del sector
manufacturero.

Congestionamiedto de cargas y dificultades operativas para el
dezpacho o recepcidn opertuna de mercaderias contenerizadas.

PROPUESTA:

2.

Desarrollar &reas de consolidacidén/desconsclidacién de cargas en
zonas proximas a las de despacho de contenedores.

Desarrcllar terminales interiores de carga con la infraestructura
fisica y operativa suficliente.

NORMATIVIDAD REGIONAL

DIFICULTADES:

Diferentes interpretaciones sobre conceptos relativos al uso de
contenedores y al tranaporte multimodal.

Consideracién del contenedor como mercancia en vez de tomarlo como

medio de transporte.

Demoras ocasionadas por los complicadosg procedimientos de
importacién y reexportacidén de contenedores.

Exceso de requisitos aduanercos e inspecciones durante el transito
de contenedores.

Ausencia de normas que regulen los servicios de infraestructura
para el uso y circulacidén de contenedores.
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PROPUESTA:

3.

Establecer un régimen uniforme regional para el transports
multimodal, de acuerdo con las bases sugeridas en el estudio de
ALADI /CEPAL,

Establecer un régimen uniforme regional, debidamente
compatibilizado con las normas internacionales vigentes, para la
operacidn de contenedores en la regién. Tomar en cuenta para ello
las pautas expuestas en el Capitulo V del presente informe.

AUTORIDADES Y GREMIOS DE USUARIOS

DIFICULTADES:

Inexistencia de normas comunes sobre el uso y la circulacidén de
contenedores en la regidén.

Desconocimiento de normas internacionales que rigen la materia.

Falta de una accién concertada de los usuarios para definir reglas
comunitarias.

Falta de cooperacién de las empresmas navieras para el intercambio
de equipos en casos de existencias de contenedores en exceso.

Falta de armonizacién de normas sobre fletes y servicios.

PROPUESTA:

Promover el uso del contenedor entre los diferentes gremios de
usuarios con base a campafias de difusién.

Agremiaciones como ALAMAR y las diferentes asociaciones de
exportadores deben desarrollar politicas y estrategiass para
fortalecer la estructura e incrementar el uso de contenedores.

Fortalecer la cooperacién entre empresas navieras para la
utilizacién de contenedores disponibles.

Efectuar campaiia®m concretas de sensibilizacidén a transportistas
sobre la importancia de su funcién, especialmente en los paises
0 regiones de trénsito para cargas destinadas a paises sin litoral
0 regiones apartadss.

Desarrollar campafias de capacitacién sobre el uso de contenedores

rara empresarios y operadores relacionados con los diferentes
modos de transporte.

Participacién activa de los organismos regicnales en la
implementacién de normas y ejecucidén de campafias de difusién y
concientizacién para el usc de contenedores.
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CUADRDO N® 1

-

o PUERTOS CAPACIDAD DE CARGUE -
! ' Y DESCARGUE .
: (TM)
. Tampico (Main) &70
: Coatzacoalcos a0
. Salina Cruz 330
: Tuxpan 300
. Belem . 224
: Matarani 200
: Santos (Tecon) 167
' Antotagasta 112
: Valparaiso 110
' Manaus 100
. Salvador 100
. Paranagua 932
. Lazaro Caéardenas BOQ (%)
N Rio de Janeiro [=14)

: Recife . 56
: Cartagena 50
: Fortaleza S0
; San Antonio 50
: Guayaquil 40
: Montevideo 40
. Rio Grande 4Q
' Tampico (Altam) 80 (%)
\ "Buenos Aires 35
: Arica X4
: Veracruz 32
. Barranguilla. ND
. Buenaventura ND
. Callao ND (%)
: 1lheus ND
: Iquique ND
: La Guaira ND (%)
' Maracaibo ND
' Puerto Cabello ND
. Santa Marta ND
H Santos {(conv) ND

ND -

Dato no disponible
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FUENTE: CONTAINERIZATION INTERNATIONAL
Year Books 1985/%91
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CUADRO No. 1
(Continuacidn)

GRUAS DE CARGUE Y DESCARGUEC
Marcas v FrECuehciag

: MARCA _ FRECUENCIA. PUERTO

: BABCOCK 1 Recife

: BARDELLA-MITSUBISHI 1 Santos (Tecon)
. BARDELLA-TAKRAF 1 Santos (Tecon)
' ‘DEMAG 1 Valparaiso .

' HITACHI 1 Valparaiso

: IHI - 1 Recife .

: INTA-EIMAR 1 Montevideo

: JOAD PESS0A 1 Manaus

: MANNESMANN DEMAG 1 San Antonio

: PARCECO 2 Rio Grande

: . . Tampico (Altam)
i PEINER 1 Guayaquil

' P&H 5 Coatzacoalcos
: Ladzarco Cardenas
: Salina Cruz

: Tampico (Main)
. Tuxpan

: SAMBA 1 Buenos Aires

! TAKRAF - 3 Coatzacoalcos
. Salina Cruz

: : Veracruz .
' TROKE-TAKRAF 1 Rio de Janeiro
: VILLARES-TAKAFT 1 Santos (Tecon)
: ND iB Antofagasta

: ND Arica a

: ND Barrangquilla

. ND ' Belem

: ND . ' Buenaventura

. ND . _ Callao

: ND Cartagena

: ND _ Fortaleza

- ND : Tlheus "

: ND g Iquique

: ND La Guaira

: ND Maracaibo

' ND : Matarani

: ND - Paranagua

: ND ' Puerto Cabelio
' ND . Salwvador

; ND - Santa Marta

: ND Santos (conv)
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FUENTE: CONTAINERIZATION INTERNATIONAL
Year Books 1985/%91



CUADRO KN o, 2

T e e e e A — e — — ——

PUERTODS

Buenos Aires
Belem
Fortaleza
Ilheus

Manaus
Faranagua

Reci fe

Rio Grande

Rio de Janeiro
Salvador
Santos (conv)
Santos (Tecan)
Antofagasta
Rrica

Iquique

San Antgnio
Valparaiseo
Berranquilila
Buenaventura -
Cartagena
Santa Marta
Buavaguil
Costzacoalcos
Lézaro Cardenas
Salinmna Cruz
Tampico (Main)
Tampico {Altam)
Tuxpan
Veracruz
Callao
Matarani
Montevideo

La Buaira
Maracaibo
Puerto Cabello

TOTAL

ACCESO A

E A A

RED FERREA

E oL ¥

>

FUENTE :

CONTAINERIZATION INTERNAT IONAL
Year Books.l1985/91
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CUADRO No. 3

NUMERRD DE CONEXIONEE PARA CONTENEDORES 'nzmmms - PAISESI ALADI
(Por Puarto)

PUERTOS CONEXION PARA CONTENEDORES REFRIG.

T T T T e e e e e e — e ——

: Term.

A= mm mm = oam

e e e e e e N e o ———

Lazaro Cardenas
. LCoatzacoalcos

v Salima Cruz

.« Rio de Janeiro
i Santos (Tecon)
i Valparaiso

i Recife

i Buayaquil

v Callao

! Paranagua

¢ Antofagasta

¢ Montevideo

' Veracruz

¢ Santos (conwv)

. Aricsa

+ Barranquilla

. Belem

: Buenaventura

i Buenos Aires

i Cartagena
1
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o

N

~J

<
QOVDOODOCO2CONOO00OD

-
o
i}

—
o

L7
o

Fortaleza
Ilheus

Iquique

La Guaira
Manaus
Maracaibo
Matarani
Fuerto Cabello
Rio Grande
Salvador

San Antonio
Santa Marta
Tampico (Altam)
Tampico (Main)
Tuxpan

B i
DOVROO000OOLVOCOO000COOOC S b o gr
CO0VD0VOCVORLO0DO0O0OODHALD
CCOVO0OO0DOCCO00ODOTODLDO

A Am o mE Ak AE mA wm AR mw ms v w oma aa
AR Sr mA A4 mm AE ww AA mm me e o ma om e

A mw mA tw owE As ma oam omw e -

(¥) Las terminales tienen conexiornes pero no se
especifica el numero,

FUENTE : CONTAINERI ZATION INTERNATIONAL
Year Books 1985/91
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CUADRO No, 4

EISTEMAL COMPUTARIZADOS EN LOS PUERTOS — PALESES ALADI

PUERTOS . EXISTENCIA DE SISTEMAS COMPUTARIZADDS
: 5] . NO

Buenos Aires . . X

Belem : . X

Fortaleza : . : )4

1l1heus ' ' X

Manaus \ X

. Paranagua ' X .

!  Recife ; : x

! Rio Grande : % :

Rio de Janeiro ! X '

. Salvador : . X

v Sanmtos {conv) | ! : X

. Santos {Tecon) : X :

. Antofagasta . X '

i Arica : : X
iquique ' : X
San Antonico . X :

. Valparaiso . . X

. Barranguilla ' : X

, Buenaventura . X .

. Cartagena . ' X :

Santa Marta : : X
Guayaguil : . X

. Coatzacoalcos : . X

. Lazaro Cardenas ! X
Salima Cruz . X .

. Tampico {Main) | X . :

v Tampico {(Altam) X
Tuxpan . . X

! Veracruz . : X

i Casllao : : b4

! Matarani ' : X

. Montevideo : X :

© La Buaira ' : X

' Maracaibo : . bt

i Puerteo Cabello : : X

: TOTAL

—
[,
- N
F o

FUENTE: CONTAINERIZATION INTERNATIONAL
Year Books 1985/91
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1
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.
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1
'
1
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Lizars Cargenas

Rio de Janeiro
Salina [ruz

Salvador
" Santos tVecon}

fAntofagasta

Arica
Taapico (Ataa)

Tampico (hain)
Tuzpan

Coalzacoalcos

Buenos fires
Belea
Fortalezs
{1heus
Hanaus
Paranagqua
Recile
Rio Grande
S5antos {conv)
lguique
5an Antonio
Valparaisp
Barranquilla
Buenaventura
Certapens
Santa Marta
fusyaquil
Veracruz
fallao
Matarani
Nontevideo
La Buairs
Naracaido

+ Fuerlo Cadello

'
1
.
'
'
+
.
'
v
.
. -
.
'
'
.
.
'
'
il
v
v
.
[
[
'
.
+
'
'
v
'
'
.
'
'
'
'
v
1
.
'
'
'
.
.
[
'
'
1
.
t
1
]
[}
.
3
1

FUENTE
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CUADRO No. 6

CAPACIDAD DE ALMACENAJE DE LOG6 FUERTOS — PAISES ALADI

: PUERTOS Almacenaje .
: {T.E.U.) .
: Santos (Tecon) 11,000 '
: Tampico (Al tam) 7,800 .
. Guayaquil &,730 :
Vo Tuxpan . &, 000 .
. Buenaventura LD, 000 .
E Montevideo . 3.800 :
: Callao : 3,700 .
T Antofagasta 3,600 :
: Coatzacoalcos 2,750 :
: Salimna Cruz 2,750 '
. Rio de Janeiro 2,673 ;
: Valparalso 2.6:8 \
: Buenos Alres 2,000 '
: Salvador 1,200 .
; Rio Grande 1,800 :
) San Antonio 1,800 \
: Arica . 1,800 :
: Paranagua 1,600
. Veracruz 1,560 .
. Santa Marta 1,200 '
| Manaus 1,000 .
; Cartagena 80 :
. Barranguilla 480 :
; ilheus 450 .
. Belem ND :
: Fortaleza ' ' WD '
' Iguigue : ND .
: La Buaira ND !
: lLazaro Cardenas ND- .
: Maracaibo ND :
: Matarani NI :
' Puerto Cabello ND '
' Recife ND ‘
. Santos {conv) ND \
: Tampico {(Main) ND i

ND - Dato no disponible

FUENTE: CONTAINERIZATIDN INTERNATIONAL
: Year Books 1985/%91
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. CUADRO Ng 8
MOVIMIENTO DR CONTENIDORXS (Y¥U) FOR PUEKIOS

' A0S == ! 1984 .

'PAISES THPORTACIGNRES EXPORTACIONES

v PUERTOS LLENOS 2 vaclos ¢ TOTAL  TORELAJE © LLENOS 2 VACIES % TOTAL  TOMELAJE
{ARGENTINA ;

:  Buemos dires

JBRASIL 63,326 3.9 142,270 66,5 207,394 1,245,999 | 140,277 8).1 25,801 12.9 193,200 2,689,003
v Belea

v Fortalera :
v Hieus '
v Masaus H
i Pirangua )
i Recife :
i Rie frande :
v Rio de Jageirp !
v Salvader H
! Saatos (coav) !
: Sanlos (Tecon):
v Sintos telal
JLHILE H
o Mtofagasta
v Arin 4
i lquique '
v San daloaje !
v VWilpraise :
yLaLongla .
v Brranquilla )
v Buesaventera !
T Cartagema H
v Setifarta
\ECUADDR '
v bvapaquil '
JREXICO .
Loatracoalcos |
Lizarg Cdrdenas;
Sadina Crez
Taspice {fotal};
Tuzpan
Veracrut
TPERL

i Gallae

v Malarag
‘URUGUAT

v Kostevideo
WENEZUELA

v LaGain
Karacaide

+ Paerto Cabello
JPUERTR RICO

v S e

Ha

JCOSTA RICA

1 Linda

tPANATA

i hibia las RBinas
f FYTH
Cristodal

LI

i S M N BE A S AA R NS AR AN BE W A BA he em oma ew AW

- o om

,21 1.8 1 w45,

PO 2,820 1000 2,53 4,00
1521 432 AL SE 74 8,18

8,20 1. O KO T TR K|

1,618 411 75 3.8 2,40 WMIT LA 8.0 4 3.4 i M,8

mE mE Ak A mw = me mE AA ame Eme m == -

1
1
L]
+
1
]
1
]
1
1
L}
1
1
L
L]
1
[}
1
1
1
[}
L]
L}
1
]
]
*

13,505 8.8 14,166 512 2,669 176,988 7 24,492 RS 3,089 ILS 2,681 Is0 M6l
3,553 3RS 5,367 s00 BI0 47,2280 3% 767 1,936 23 6,294 123,04
20,808 220 84,267 7.0 MB,075 555,950 1 75,867 8.5 10,815 12,5 6,842 1,155,815

503 203 35,000 707 49,522 2934670 58,59 934 3N 4.4 SB,A24 895,524

38, M9,286 750 157,597 @A9,425 ) 130,560 89.9 14,705 10.1 145,266 2,051,139 ;
49,01 753 16,035 207 5,07 E3S,MB1 0 20,812 408 35,897 502 40,300 504,827
05 169 3,062 5.0 4,087 10,800 1,726 &4 2,40 SB 4,188 38,202
B2 LT SR LT TR OS2 WD L2 M3 M0 12,48
$,138 9.7 L3 4190 3,000 LI 366 2,216 54 3300 21,003
1,2 37 L0 B3 13,33 135,754 4,888 3.9 7438 0 102 86,33t ¢
3,088 750 10,2 4.9 ALSY 431,400 ¢ 16,530 420 22,789 560 39,325 346,206
7,0 5.2 4,463 478 13,516 80,4060 10,345 TRE 2,48 204 12,909 142,59 :

3,707 #2  3,0B0 358 8,887 71,9370 &M% e 4,732 A 7MY 76,282
L W1 LMY NI LN g,469 0 4,134 818 22 1.2 50N 4,3
0,8% N9 W B0 7,103 160,330 12,263 A% 12,499 509 982 118,100
0,87 708 &2 30 27,10 160,33 0 12,283 4.0 12,499 509 W2 114,102
L83 301 15,080 &Y 22,013 12,143 ) 21,138 670 10,612 310 36,556 399,382

6,910 446 302 N4 10,377 180,328
12,616 94,2 LE] T 9 S S5 S L B P X 11
1,612 0.0 6,452 800 8,084 £2,623

800 154 3,250 BAA - 3,950 12,000
1,381 166 11,510 874 12,81 15,338
3,500 5.0 W 50 5,792 94,60

1,4 3.7 5,18 231 22,60 LA

1 L 55 9,37 W L) 9,43
1,8 76,9 3,248 230 22,88¢ 311,28

§
1,780 556 9,070 44 21,03 289,43

1
'
1
1
1
1
1
1
[]
1
L}
1
L]
L
1
1
1
1
L]
L

. A M mEm mE mAe sa ww omw

LT 6L 43 S5E 0 7,220 3,00 10,477 854 1,785 14 12,282 &1,837
LU M2 400 5.8 7,28 A0 10,47 8.4 1,085 M 12,260 61,897
45,086 169.0 ¢ 0.0 45,086 626,290 6,302 123 45,100 877 SL,402 94,530
B43 1000 ¢ 00 N3 MS,I50 I3 12.4 23,000 €. 26,300 49,540 ¢
6,599 100.9 ¢ 0.0 6,59 9,985 13 L 6,800 %9 G813 3,195
15,41 100.8 000 IS8 BLA0L 2,785 15.2 15,500 M8 19,285 41,775

16,801 4.1 25,735 %67 48 20,0200 33,590 605 0045 BR5 4,000 40,
1,001 433 3,735 567 41,026 2eR,120 ) 15,593 005 045 105 ALTH A00,24
05,518 L3 1000 17 W6 2,47 ) 14,483 M, 56,322 IS @008 96,19

8,55 1.} WOonT A &I 303 NS 5NE LY 800 15,8
W, 9.3 0.7 26,47v 10,490 6,000 250 20,397 WY M1 M4
088 9.3 W3 27 1,5 6,088 ) 4,825 2.0 W20 6.4 3,03 W

L

R N L T .
o=
B LN A RS AR Am mEm aEm A Em omm o=

—l

el =




CUADRO Hg B {Continuaniony
MOVIKIEITO DK GONTENEDORES (TRU) EOR PUXRTOS

: s e RTACIOKES :
141565 : (NPOBRTACIQMNES : EXPO :
Y OPUERTOS COpLEWes 3 CYRLLOS 2 T0IAL  IC: TOMELAJE  TCt . LLEWOS ¥ WaC[O5 1 10TeL  TCY  TOMELMIE  TCT
L ARBEKTINA : . :
Vo Beenos Aires | . ' :
1ERASIL ¢t B 139,180 847 208,587 0.5 1,810,004 13.1 5 170,817 8.8 3, 150 209,331 6.3 ,90%Am 8.0
1 L) . ,
v leles : : :
1 Fortalenn : . . :
t [1hews ! (T IRE TE S 5 T O % S % 7 S I MU T I P A A 4L g8.3 W37 A 44 48 35.% :
N FTYTT b3, 3le 0.8 B0 1L, &3 WM f) ) A4 MY 8,050 85.1 12,808 7.7 85,105 84.5 |
v Paranagui P P15 B LR 1,842 9.6 13,20 41,150 M 53 LI (Y LY 13,048 m,m !
: Regife L300 883 1,704 315 R0 128 56,183 f361 7 3380 43 1,99 3.8 5,309 14z.¢ 8,778 1339,
' Rig Grange | E :
¢ Rio de Jasdirg | ! .
: 5:?,;:0; Co3ae SRS 4,182 B 10,082 1.7 W, W) 3,5 T 1R W 5787 1800 L3662
: Santes {coav) | 25:521 M8 00,53 75,2 192,084 0.8 404,851 BB DI040 g5 13,733 130 104,273 .4 L3N8 AR
Sialos (Tecon)! 20,465 3.4 15,491 63,4 55,95 134 4B 333 S5,148 529 4 T Wil Lé M )
C o Sates lotal ) 47,04 2.9 16,958 7L 183,040 LS 16,337 1230 146,188 .0 1860 10.7 14,13 130 2.3&1,2!} 15.1
'CHILE i TR TN 14,648 32,7 45,540 -30.0  AR0, 040 <308 20,8% 4R 2,75 ShY 46,82 207 432 -1
: tolofaqasia | 1,29 8 3,806 752 5,083 2.5 M0 4950 2,818 SN 2,306 Wy M A 2,4 37.] :
: hrica D308 BT 026 25,2 G0M 1123 M5 13520 LI M5 3,058 MG 4,06 1LY 26,128 111.3:
: Jquigue v, 707 TO7e) .3 3,671 -1 530 <R p1: PO 7 O I LV P A 3 F A 8 17,780 -if.7 :
S datenio o 5,499 770 (563 227 7,053 -4 4,07 -SLI D 4,508 .Y 2,88 387 7,4 -MD 84,288 -l?.‘:':
' Yalparaise T L B A A 9.0 25,681, -38.2 280,102 -35.0 % 13,515 L4 12,700 40.8 26,107 -3 A% -ILY ]
;Eﬂlﬂh!lh Tob0e 430 7,830 553 1n9M S0 NS0 6d D 1T g5.8 1,787 M. 1,507 -Le 0 LN L :
Y Rrraaquilla i :
v Buersventsna o . :

Carlagens I 1% 4§ YL R PL L .0 9,882 1.8 2,88 -6 4,05 800 07 1.7 7,58 -4 a2 1.3 ;
VoSl Barte 975 .6 LBt 784 §,489 -12.) LA =660 3,068 90.] 5 157 A3 - 85,108 L2 :
ECLADOR C 26,008 728 3,020 7.2 BN 2.2 8,388 4.4 15,030 N4 14,527 W 3,55 .4 17,031 WA ]
: Guayiquil v s 728 9,820 202 L3 2 14,3 .60 18,030 554 4,57 s 32,5 W4 167,001 LA
:HEIIEU E w:m W oMy 953 23,327 L4 1M s 000 190 6,40 20 AN XY WM -4 ‘
' [ozfracoadens | E :
v Uivare Chrdenis; : S6s 1019 -8 l:
CoSalisa Crax o) 1408 32 2,182 0.8 3,587 -b8 23,591 %I 6,152 9b.3 MLy a3 -8 ' 4
: Tapico (totah)} 2,458 19,2 18,370 §0.8 12,028 0.3 46,68 2710 10,023 BL.é 2,286 184 2,409 -S4 BR8N L :
: Tazpan ' ;:554 9.1 TR T N U5 L 26 D1 7% 4 L S W S 4 | L 1% 3,09 33 1,nd 4.3 93,00 3}.6:
v Veracruz : .
SPERY r 19,152 15 4212 WSRO 118 IW3T L 04,557 51 10,643 127 25,100 172 ML,H9 183 :
: Callaa w82 Ha n3 B, ILB MG,327 1040 14557 B 10,641 41 5,260 19,2 Wz, J1r 183 :

[ ]

v Katarani

-
-
e

5,0 S0.Y 5,246 ALT 14,180 N7 15,70 b G 7T 2,38 LD 10937 <108 4,001 9. :
5,9 5.8 S, W1l 1,180 567 13,72 -S40 A0 787 2,0 U 10,57 -10.8 7,0 l!.':':
56,482 100.0 0 6.0 Sh,407 1L &SR -1 9,087 B8 I M M-S 134,880 53.l:
iR LA § 0.0 NS L1 NS0T A0S 512 0 13,21 e 16,080 <355 1,300 4 :
3,0 dob.t 000 391 -5 03 e B 1L 5,46 BT Lils -8 1,600 ZM..'I:
w750 et 080 2,05 L1 N M3 5207 Y 52N KT 14,58) -20.3 93,781 1244

1URGEUAT !
v Roatevideo |
VENEIUELA '
v labuirs '
¢ Nnaibe '
1 Fuerto Cabelly |
JFUERTQ RICO '

Sis Juan E
force i .
: . : .y a7 WS Wi A
' 1,06 650 1,550 H.p o w5 .4 U5H1L 68 0,05 121 4,752 ) ' . .
:Ei)SI:'::tﬁ 11'“’ 45.1 'l‘:ﬁ! .9 ZI:SZI =l 5,54 ;o818 2l &2 1 W,57 -3 WM !'l.l:
:PﬁHﬁM JZ:M]’ fha 2,57 34 B2 12 741 05 M 32 (TR Y B X 1T B S L I [ 1L I

: 7.3 W37 L 12 M WAL S404 555 LT M B iy 2 ?I.li
;;:::; 6.3 LI 21:71‘5 -6.4 l?l:i!l S48, WA BT SLE 18,08 N7 B4 6D

7SR IR 90 SR O | B B 19,57 .2 W4 1800 LT WG 30,038 8.0 B WY T 1L

Bidz las Rins
Lilhea
Cristebsl

amm oa
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CUADRO Hg 8 (Contimmoildn)

MOVIMIENTO DX COWTESEDORES (TEU) POR FUKKTOS

: a5 =) 1 1984 :
PAISES : ITRPORTACIONRES : ELPORTACIONES .
+ PULRIDS vOLLEMBS ¢ walles b TOMAL  TCT TOWELAJE  TCY ) LLEMOS ¥ WACIOS 2 T07AL  TCY TONELAE  TC2
|ARGERT (KA : : : :
1 Bueses Aires | . . :
VIRASEL D14,508 607 120,473 5L 23,900 57 2,102,293 49,1 0 182,250 0.9 43,043 19,1 225,313 7.6 3,003,000 3.8
b Beler } : “a
¢ Fortaleza : : .
v Ilbess ; 13 6% 2,50 915 2,581 -IY 5,992 <247 2,408 9. 179 5.8 1,M7 -HA 47,557 -1
t Ranans v 16,081 918 G 62 18,102 3.4 94,26 2051 5,58 4 12,3 Gn0 an%00 31 102,000 104
b Puramagn S O TS 7 5 SO T T B A 03 ¥ A O 8 1 B 1 A - I ) IO 49 BY 1,519 457 105,058 -30.2 .
Y Retife DRI M 0 250 &30 1.0 TE092 3620 3448 2.0 3,234 I00 002 W6 W80 2271
i Rig frande : H :
U Rio de Jaseive ) 18,835 &E1 §1,588 3.7 MO81% 337,861 bOoRA 774 4087 24 36,497 393,08 '
Vo Salvader CO5,007 AR5 4,060 50.5 6,047 <200 M08 5 S,88 710 2,00 200 B,29F <102 2N -17S
' Samtos {conv) | 32,040 337 43,095 663 95,366 -110 455,41 B4 84,077.. @7 IL,067 123 9,04 -3d 1,605,524
! Santos (Tecon); 35,342 528 3140 47,2 44,540 189 GR6,1B SRF 0 47,4 BA.S 4,137 115 5,545 9.8 Hn00 -GG
U Samtes tetal ] 67,290 816 94,800 S84 161,890 0.8 1,200,829 20.6 ;134,303 e84 10,30 120 15,431 -0.0 LI -l
(CHILE IG5 L0 15,4 9.0 SBET IR SS2A40 355 26,5M A4 12,238 54 METR2 PO £ X S § T B
Codatefagasta 0 L,IST 36 LM &S5 5,897 169 M40 3L 5,4 S8 2,78 2 Mz BS 8H 0.y
I (4171 b3S T2 1,218 250 4720 LG AU M) 4,928 5 405 B 458 e WD 28
v lquique HE %% VN T 837, 13y &006 &34 TR N4 SOOGS0 824 4,272 158 4% 152
CoSan detesin | 3,033 7R LALE 268 4,000 -4L2 4380 -3 L0800 M7 L0 83 LA - 35,000 <20,
v Wlpiriise COM,03 TND 8,564 263 32,99 29 AT M5 12,030 S LU0 4L 29,035 1B W& 709
L CDLONBIA v I 7,500 0.7 6,505 2054 23,02 196,50 30,542 BB.6 4,066 114 45,508 0.8 5,286 20011
v oRrragilla ) LWL 6RO 1073 B4 52 24,081 A VLT O TR 1 D T A % 15,433 :
v Juesaverlurs ., 0,068 400 10,200 5.9 18,1 12,174 0 TR SV 7% N P O 1 15 B P01 1 13,187 :
v Lariygen DOb,87 537 5,497 483 12,304 268 80,816 IR2 Y 0,807 BST 1,600 1D ILAE 4 1BA5E 384
Vo Sasiz Marta ) $IF 8.2 0,507 V.8 11,4 1825 14T 1970 B4 %4 3y I W6 137N LG
ELuADOR LN TLE 10,477 8.2 3813 MGt ST 1670 14,385 S 16,239 69 306 A AL,%1 133,
v Buayageil v s M 10,877 28.2 3813 I W76 1670 18,365 ST 18,23F 469 M408 A 21,91 1)
(REXICO PR 5.7 1,18 45T 3599 5.2 M0 3L N2 BSE 5,002 144 15,07 153 407 4.9
v Ceatrecoaless | ' H
1 Lézsro Cirdenas; 9 ALY L, ey 8,530 VLR s U1 1 L8 8,737 y
VoSliaaCrer ! 471 5P  2,841 .7 032 %60, 4,17 N1 0 4,152 Rk 1IN T Y 9+ B U I 11 18 3 I M %
' Taspite {fedal}] 2,010 184 12,901 BL.6 1SBEE 253 5,300 -1L4 G 13,467 B4 3,427 153 15,814 8.2 M4 3L
v Tarpan VoI W 56 6.0 10,881 SRS 120,50 M) BIM e 2,200 WO 1L -7 LA 207
v Veracrur : : H
JFERY : : :
v lallao H ! H
v Matarasi : : '
JURUGUAY : : :
v Koelevideo ' ! H
VENEZUELA voOS1LI3S 1000 ¢ 00 SIS LS SSEAN -BS.4 ¢ 20,487 2.0 26,250 A4 54730 5.0 00,657 1450
v L fin v OT6,083 1000 ¢ 0.0 20,883 -ILY 28I 2670 16NE L0 12,27 b n LY LSE N
i lraaik VoL 00,0 PR SR VI TS S T VT 2 S 1 1 N SO U6 T QO N1t Y L M LU 10
1 Pearlo Cabelle | 26,542 10040 b0 28,547 254 I LS 12N LB 12,0400 552 N BN N7
PUERTO RICD g2 10 1LBIY L0 258,005 4,428,201 UG 15 TR L2 BTN 1,437,53% H
TR 1] V3,492 10044 ¢ 00 M 3,801,148 VU39 1000 ¢ L R LI, H
i Pesce v @S eI LS 13,08 i kY R 7 5 00 B {191 I 78 B LN 50,25 '
JC0sTA RICA COLT,E00 468 16,851 552 INSIY 162 N7 ML 25,077 832 5,00 M8 MW 135 LT A0
1 Lieta COINE00 43 L6851 552 W3 152 L7 MLeG 25,477 852 5,07 WO LI 135 39,00 LR M
+ PANANA OO BRSO 3,03 LS 42 150 SIS 1550 48l JRD RN B NN 3 1L R
Vol fas Riasy 11,837 984 B2 LA 35,59 A0 BSISE R5 ) 5,480 563 4207 4LT 9T a1 WA S
Balboa o inr n 230 20,50 <L LB -l6T ) 8,3 37 13,87 d4 2,04 W4 i3 .4
Crisiobal COSLME 958 2,43 A1 M5 AL IR R4 13,587 0.2 4n L 4,07 NI MM A
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CUADRD Mo 8 (Contivuacisn )
HOVINIENIC DE COWNTENEDORES (YXU) POR PUERTOS

. ARDS --) ! 1987

PRISES : ITNPORTALCTIONES : EXPORTACIONES

v PUERTOS vOLLENOS 2 VACIDS 2 TOTAL  TCZ TOMELAJE  TCR 0 LLEMOS % Vallos 2 TOTAL  TCY TOMELRIE  TC% !

VARGENT KA ' :

L Beesos Aires ) ] :

TBRASIL VA9 3%.8 170,126 0.4 205,417 19,0 2,004,874 3.9 230,408 82.0 52,420 18,0 292,228 2.7 3TN, .

v Beles N 9 L7 40 8L LMY B, 544 VoLMY Y 1, W W BN L)

¢ Forlalera H YT 108 B T /R L Y P/ 19,341 Vo1 Ly W nt 5,50 min

i Ilbeus VO A 280 1540 2,581 BAS 018 1715 Bt 956 1 &2 0 1Y .81 21

v Naaws V6,390 1000 ¢ 00 [,390 -9.5 58,857 -2 4,000 W 12,89 N 16,7300 <65 #1,081 -1300

¢ Paraanqua VLI T LM sLY b2 1LY IS AL 5,13 R0 500 8.0 4,232 101 69,442 149

v Recife VOLME 5L LR 43T 40 280 45,9 -2 2,930 BLY LB 3BT 4783 -18.7 53,8 1D

v Rig Grande VOLEM 1.8 0,905 05,2 WM 123,133 v M LT B 4,050 365,492

v Rio de Jaaeirp | 18,280 420 11,222 B 29,502 -4 NISM R oMo a0 B2M I 350U 1.1 56,00)  Lhd

Yo Salvador vooL2e 4,7 49 8.3 7886 -0 &6, M1 - Y 6,025 - 743 2,080 257 B,10% -2.3 11,060 -D.2

v Semtos {eomv) | I, 931 299 Ah,0¢ 201 920,973 269 783,550 16,5 ) 103,000 €7.6 14,534 2.4 M02,340  5A.7 1,449,454 18.D

v Sastos {Tecon)y 29,022 47.3 32,340 ST 6,32 -1B S3LIED 1501 S, M08 87,1, 8,260 124 M6 2.2 ML LS

v Saates telal ) 83,953 .1 118,384 449 18,317 1.4 1,294,880 14 D IS, II% BRS 2,00 1LY 180,310 1V ,440,583 0.5

{CRILE voSL,%07 103 1388 0.7 66,49 5.0 e9h92 3% MM SE2 O 32,9T7 468 MO0 L8 G 2L

v Anlofagasts 2,04 380 3337 6.0 5,386 -8 N,13F -LYL 2,470 35 1,95 462 LA GMLY 46,0 -3

Voobrics M 113§ B 1% 483 £0.5  3.EM -0 3L,8 -1 L6 4.2 05 538 300 -1h7 0 3,8 -18.4

v lguigee ORI OMNG LA T §I86 -1AT 0 M3 360 208 165 5,933 TS 1008 858 44,724 11B.k

¢ San Antpaio V3,608 884 @0 1.4 0 4180 00 00 1507 3083 Se.b 0 2,426 A4 5,58% 6.7 W% 6.9

v Valperaise oI 7 7012 163 48,286 40,1 499,982 L7 27,930 A4 H,TW 4L 4B,486 67,1 460,30 131

TCOLOXELA Y I % B Y B I ¥ B O S 3 T 51 14 09 5 A 1 T T 00 PR 195 T I8 L N 7% T 0 0. T P R X 9§ B © 94

v Brmanquitle 0 L1540 62,2 L% W8 5,014 N M3 A 3,507 R 80 19,3 4357 8.5 46,814 184,

v Bupnavendura ) 134 3RS 21 4005 21,897 5. 18,851 I Y 19,010 883 3,001y ik 033 5.3 NLBWM 5.2

v Larlnema VoMY S §,T1 430 15,97 b 106,235 M7 1L38F B0 2,695 BR.F 14,081 25.7 45,7 19,9

v Saeta Marda ) LBIE 13,4 9,826 844 11,430 LR §9,57Y 1%AB G L3R 95 333 &5 1,88 -1 120,308 <47

TECUADOR VWAl 877 13,8M 38 4n82 1B e &Y M S G0 439 3RBIF 122 DL 18

Vo Beayageil voWANE 472 1387t 3B 42,232 11D M A8 2,8 S0 B7,M0 B9 Je81R 122 AL 167

JREXILD VO LY 6,210 321 19,400 460 D189 -1 ) 26.BM %02 %905 BB 2903 15T N -

v fotnacealees | '

v Ldero Cirdemas; 2,418 571 1,817 2.9 4235 8.7 W41 M8 3,00 B2 33t 2,800 .1 52,030 3.6

v Sebiea brer , .

v Tampico (lotal): 2,580 48.% 7,846 3.1 5,180 -&0.2 M, 7 2.1 14,24 1% L,év  L0.4  15,800 -0,] 22,33 L%

v Tengas vOBI 8.3 Lo R <R 1L, 1L 10,14 9 P 8.6 LE,087 -0.7 118,406 16D

i Vericrw ' .

PERU H '

v il ' :

M F1FTFTY! ' H

HURUGUAY ! '

v Roaterideo . s '

WEMEZUELA v K 0. 00 49,05 60 TILIT IMLT . 25,088 3005 57,110 49.5 82,078 0.1 416,197 .6
La Guaira VO 1000 o 0.9 30,522 452 320.89% 0.3 1,628 390 16,208 400 29806 2.1 168,02 -10.5

v Rarataibe UL e 00 2,07 B4 B2 w1 LK MY L 51 4,40 <63 1IN0 07

v Peerto Cabelle ) 36,976 100.0 0 00 AT .2 3D 2. 12,297 M 740 754 4807 1124 1001 65A

PUERTE RICO D305,570 984 43T L4 NR,MB 2007 4,EM,577 4 ML 9. Bl LA L0087 0.4 1,532,408 b

v Sae v 295,000 1000 0 0.0 205,406 LS A069,273 A6 2RS,406 100D § 00 2,0 USRI L2

v Posce O R 43 30 M2 70 WLBT O L7 L ALY 6,0 587 W 4 R L)

JLOSTA RICa VoL A8 407 16,993 0.0 WA 1.4 PO 87 10 g B0 Ul

v Lista o 16,480 49,7 14,973 W O BANN 4 1S LS VT UL O T PR

T FANARA VOBRMS  ¥5.9 0 Nl G B 06 B0NE7T L0 25,008 209 4L BN TR BE83Y B L2, -la2

o Nab Das Rines) 14,446 90,4 Tt 188 24 TS 20 e R Sl 3 12 N 65,00 W

v hilbu yohia o 10 1.8 1,305 <368 IS <47 1A B8 40 0.2 %8 <Y WLIN TS

v Lristshsl i N, 770 45,0 350 lenbee 1.8

0,2 1Y 1 A1 43,57 Hd G082 3 ML RS
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CUADRD N@ 8 (Continmuacidn)
EOVIXIARTO DI CONTEWEDOREE (TED) PCR PUKRTOE

hal0s --r 1908 :
& PAISES : [RPORTACIONES i EYPORTACIODNES ,
+ PUERTOS v LLENOS 1 valIos ¢ TOTAL  TEY TOWELAJE €% ¢ LLEKOS 2 WgIes 2 TOTAL  TCT TOMELAJE 16
TARGERTTRA VoA ML 46,010 MLE 94,40 18,203 V79986 BLY 12,083 1L M 1,154,418 '
! Boenns Aires | 40,807 10 4,028 €88 94,5 $18,203 V19,98 823 11,183 1LY LIS 1,154,418 :
VERASIL ©o90,606  30.0 230,066 FO.0 320,674 147 2,000,005 <R A1 B 47,23 1LY I,549 0.0 4,444,689 1.0
v leles : 905 164 487 B34 5,502 170 20,800 HZA G T4 80 1308 WY g3 LBy 1m0 1l
v Ferlilena . B8 105 12 B 6,380 380 23,060 Z5.% . 5,020 w2 £5% I YR b S L N | 1R S Y N
v llheus Voo LS Ee 903 ot 60 L% T 9% R Y. [ R + 8 WLy e <L AN -39
v Manaus HE .1 N 0.2 31,601 -29.7 Ba9SY 212 4908 M. P78 604 12,387 -2 %08 3.5
¢ Paranagua UL, 168 UL,TIS 0 BLZ RN 10,2 60,377 507 B0,720 B5.4 L,887 186 12,787 105.2 183,302 1M.7
v Regife R 7 L1 SO T 9% L N 0 S 01 7 A PR T [ 1041 I | P B P 1 O L % M 57 408 W 85I 12
v Rip brande YOLe3 1.8 Zb,400  BR.2 30,263 253 RIG,IE 124 27,502 %4 1L 6 1,027 L8 N36,557 it
! Rio de Jameico ! 14,201 53 34,007 462 30,208 LT 245,808 -24.5 ] 0,248 T3 5,176 M ,5H -MLE N7 -
v Salvader DL M M50 6B 0,42 3.2 T4 vy N, 8LY 0 LI T 517 il W80 -0
v Sandos fronv) ! 3,451 L4 108,903 776 140,354 R4.0 LI -l 115,1‘2" 07.4 15,289 124 131,431 1.8 1,085,075 127
¢ Samtes (Teconl’ 26,059 J8.5 5436 435 71,995 (6.7 S24,680  -1.2 ) 45,829 A6 10,58% 139 76,8 18.7 1,840 2L
© Seelos tatal Y 97,810 27.2 154,33 7L 2M,MF 16,2 1,276,024 1.5 D 186,871 anl 6,078 128 W8 14,0 3,085,268 16D
1CHILE y 63,B2L _I?.I 13,005 100 MM 204 LRSS TIGMER ML) W40 31 B 27 08,81 1Ly man s
Comtofagesta 0 BN OMALS O 136 855 6,312 Ll Je0é 8.8 0 5210 7S 4,0 8.5 1,86 8.7 WL 1008
H T4 4 COSIH Rnt L3 1R 4,832 705 60,083 TR LI M B NS 6,207 .7 W00 330
v Jquique M 1] S95 8.4 7,085 b4 75,1 -R0 o LM 193 5,157 805 4,0 194 33002 -26.2
v Sam dalonin 1 4046 B7.1 §05 120 460 17 M -2 4993 6280 LI 32 J,ME 422 85,000 428
v Nalpanaise D85, Be 7,12 1340 53,036 R 853,23 108 31,263 414 19,633 8.6 30,898 45 3L 1L
(COLONSIR DO B 1LIM Mt 35,05 IS 2N 255 28,58 LS 8,295 23 D6,B3Y -19.6 419,530 -5.B
Vo Rareanquilla ) 2,977 675 L3 3250 6413 1346 35366 -20.8 0 2,30 M3 1,290 3.2 349 <R 2NN -4
4: Tuenaventera | 12,050 872 5,817 L8 12,937 <A 4600 <33 14,633 08 4,30 25 19,105 -1 222,49 -18.6
v Lartagens OB BLE B0 364 10,368 -hed N7,A00 0 110 LI B 486 12 W01 -0 WRaTt L)
v Sanla Marla . .
+ECUADGR H p .
Snayaguil ; 4 H
(REXICE D97 LD 10,437 29 3493 m0l 290,195 Se.0 ) 25,386 TR 8,66 233 M0 M4 I -
s boatracealees | 2,418 B4t 1N B B 17 M REY N 1 Y1 I 7 Y 1w 4,980 '
T Uzero Cirdesas! 8,871 88,0 1,38 (2.8 11,209 fedY 97,000 13%.4 ¢ 3,18 M 4718 SR 787 AL &R, N2
v Salima Crar | : N
v Tapico (lotal): 3,588 341 4,925 659 10,313 1030 S3, 3B 7R D H,906 8L2 926 7.8 11,832 -25.4 174,09 -20.8
v Tarpas Coog420 BT 2,08 1.3 WK T U -LTT 0,48 MY 40 DG 12,50 155 He T -l
v Yeracrwl . : .
JPERY % AUINN % TS 1 N VS T S 8 73 V17,807 5L 1 MR 103 3,55 :
+ kallao VLI B2 415 LB 24,058 vo16,987 5L 14,490 d8.8 33,187 .
I FLFYETY] o 4 LY 56 %1 LT : e 50,1 558 .Y 1,3 ,
\URHGUAY P L L S Y O S BT B YR R R 36,610 OIS, W 723 08 2,4 125,118 '
v Rostevides vl 2 86 3N 2. 56,610 S & 91 | JL 0 R N By 7 ) 125,100 N
S YEMEZUELA voNE 1000 ¢ 0 S8 -7 380 ST M0 308 2,228 491 0472 -7 4981 43N0
v Labsiin V58 100.8 6 60 3556 108 31800 1) T4 63 2,28 8.2 W72 e IR 18
v Mriciike . H :
v Merte Giello | . H ‘
JPUERTO RICH CSMLSEY B0 70,881 11,0 442,430 RT3 4,467,356 6.0 RNEL190 0.5 S09, %92 MRS LR 104D 5,043,388 -25.Y .
VoS Jun US60,389 M0 42,266 10,0 622,655 L10.0 4,662,350 146 1 124,537 20,0 488,024 800 E22,450 1M0.9 1,049,388 -18.1 0
v Fonce OLLIB SRS BSES ALS 1,75 W0 Dokbbe JiG 11,060 M0 I8,5H N2 .
JLOSTA RICH VO IaE WS NI WS O, 162 431,908 VOIL0ES A2 5400 128 43,083 e 436,30 H
i Linda VIRI WS 638 LG 43,59 LD 435,938 voIs0es W7 5,000 128 45,403 i 4,3 H
+ FANARR RN M LT WY G580 -D5.0 &es, 70 T4 3097 N0 SLASL AL AT -HS L
Y Labla las Rines! 10,520 8.4 W L6 18,82 2.5 136,852 340 9,450 S 4,553 609 L&M03 HA BT L
M HTH PN .2 7 % 450 -0 37,832 4420 3 &) 8 5RY R0 - MM R
v Cristohal DO R M7 10 AZAM SR M0,20 -3 1,195 W2 78,030 4R e 0R ML N -1
L] L] [] L]
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CUADRD N B (Contlimuaaocidn)
MOVIMIEETO DX CONTINIDOREE (TIU} POR PUNRIOS

: Asls =) IR RN

VPRISES : INPERTACTIONES ' EXPORTACIONES

v PUERIDS LLENDS 2 WACIBS 2 TOTAL  TEY CORELAJE 1€ ) LLEMOS 1 WaCHS 2 0L T TONCLAJE T2
VARGENTINA 4,636 430 61,503 569 108,130 143 00,000 -3.5 0 86,392 800 L7, 99 1.1 104,306 1. 1,215,000 3.2

i Buenos Aires $,636 €30 81,503 569 108,13% 143 00,000 -5 0 86,92 8.8 (70 IR 104,386 T LUS,00 5.2
(BRASIL MBI 350 198,985 6.0 JI0,B9% -5 2,208,350 6% H7,632 80 42068 152 15,220 LY 4400888 -0
v Beles 652 104 S5 B &M 1L 2,736 550 &30 BL4 La62 1L4 4,31 <L 100,458 9.9
y Fortalen 955 135 40w 86 2,382 19 24,500 2Ll MM 9N.2 Mmoo 4wl o as 3

v Hhews 3IOLS mr o985 g -l 5,51 -4 L8 Bl Wy 183 LA - BN -4
v Rk TS [ TS SRS TR 18- T PO L IR L 1 2% /[ 1P SO 0 1L L P T T T 1 71 T 1 L T2 | B B

v Paramiges 3,080 2.7 10,040 7.3 M40 L5 M W 1,3 Ny 431 26 16,750 JE 1840 B

v Recife 688 455 10N S 5,601 0.7 43,481 670 4,983 8LO Ms 1LY 5T -3 53,47 -15.)

y Rio Grande 1,95 1.7 2,036 6. 34,98 L& 1M -0 090 %A [ RS MM LY AN -L4
Y Rip de Jareiro b 17,287 L3 12,875 AL7 30,142 -0.3 300662 22,30 A2 TR 064 206 3428 34D BL,005 44

v Salvador 3,95 W nd 70y 10,15 -2 87,04 -T2 032 B4 2,080 1B 11,0M0 16 1M ME 2994

15,817 20.4 90,31 7L 126,088 161 M,NT 0 LB 105,790 BR.8 14,687 1.2 120,414 -4 1,700,043 <90
36,440 555 34,365 4B 70,805 -LE &25,M3 BB D 4L,H07 BLE {1,403 15.6 73910 4.6 1,058,379 -10.0
73,250 G 14,739 6L3 1% 9ML R LASLTI0 130 % 167,288 GRS 26,080 133 093,30 7.0 4,060,846 -9.7

, Sandos [conv)
i Saatos [Tecen)
v Santos iptel

Lizare Cirdemas! 14,267 80,0 2,007 12,0 16,700 4% 137,082 5.8 IS0 M. R3OV LB 6.9 nue 6.0

1CRILE §0,990 834 15,909 fid4 9E,EP 2T 853,600 1630 97,431 B 6,007 4.2 80 et 67,083 0L
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MODOS DE TRANSPORTE EN CONTENEDORES®
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ANEXO 2
EL CASO DE EVERGREEN

En 1988 de la nada llegdé Evergreen una empresa taiwanesa que
comenzd a operar bajo la tutela del sefior Y.F.Chang, hijo de un
carpintero que trabajaba en un buque. El comenzé haciendo transporte
a granel, y se movidé al negocio de los contenedores en 1975. En un
corto tiempo de 10 afios llegd a eclipsar a los grandes de la industria
con una inversién masiva en buques, nuevos servicios y precios de
transporte més bajos. La Evergreen tiene fédbrica para hacer
contenedores y ademds para hacer otrec tipo de bienses y equipos. Al
mismo tlempo, vende servicioe y tiene oficinas en 70 paises del mundo.
Recientemente establecidé un gran centro de consolidacién en Panamd, que
cubre las dreas de Colombia, Venezuela, Ecuador y Peru.

Evergreen ha sido competitiva en las rutas del Pacifico, creando
las mayores rutas de transporte de contenedores en el mundo. En 1884
introdujo el serviclo alrededor del mundo {(AWS) con el cual unid sus
buques y los bugues de otras lineas sl era necesario para suministrarle
a los clientes un servicioc completo. Evergreen tiene un servicio hacia
el Este que =male cada 7 dias, siguiendo las rutas, Singapur, Pusan,
Tokio, atravesandc el Canal de Panamd hasta Nueva York, atravesando el
Atlantico, €l Canal de Suez y volviendo a Singapur. El servicio hacia
el Ceste sasle de Tokio, continla a Corea, Singapur, Canal de Suez,
Europa, Nueva York, baja a Panamé, y sigus a Tokio, esto le toma a cada
buque de Evergreen 70 dias para circunnavegar el mundo.

Como para generar utilidades en las operaciones del transporte se
necesita disminuir el tiempo de tréansito y precisidén en la llegada vy
salida Evergreen lo hace a través de sus comunicaciones via satélite
y fax uniendo a los bugques con esus oficinas. Por ejemplo: un buque de
Evergreen llega cada viernes al puerto de Nueva Orleans de alli se
dirige a Panamé& donde transborda carga a otro buque del servicio alre-
dedor del mundo que espera en Panamé cada semana y que entrega la carga
para los puertos del Caribe. Easte buqgue vuelve a Nueva Orleans via
Houston. Evergreen opera trees buques en este servicio, con el fin de
producir utilidades y reducir costos. Evergreen alcanzd esta situacidn
excelente debido a sus equipos y al empleo de muy poca gente. Por ejem-
plo, los sefiores Diane Chiang y Chuan Su Yung, reporteros del diario
"Time Review', seflalaron en un articulc gque la Evergreen emplea 17
tripulantes por buque, mientras que la competencia emplea hasta 30. La
revista "Containers” que se publica en Escocia, encontrd gque los costos
promedios de Evergreen para la entrega de un contenedor de 20 pies era
835 ddlares comparados con 1320 délares de otra empresa. Se estimd que
Evergreen estaba haciendo una utilidad de 80 délares por contenedor
mientras que otras empresas sl tenian suerte estaban haciendo 10
délares de utilidad y en muchos casos estaban perdiendo dinero.
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La empresa Evergreen tiene un flota de unos 70 buques, todos los
cuales llevan el nombre de Ever, por ejemplo Evergate, Evergoing,
Evergolden. Entre los afios 1983 y 1986 invirtié 1.5 mil millones de
dolares en nuevos buques, nusvos terminales, nuevos camiones y fdbrica
de contenedores. La pregunta es de dénde vino todo este dinero? No hay
realmente una respuesta y Chang no habla sobre ello, sin embargo, dice
que la casa comercializadora japonesa Marubenl es quien estd detréds de
las finanzas que han llevado a la prosperidad de Evergreen.

La sobrecapacidad de transporte gue se presenté a mediados de la
década de loes 80 en el mundo llevd a que muchas empresas de transporte
buscaran otras alternativas y se comenzaran a reducir servicios, de
esta manera muchas salieron también del negocio, navegar a través de
una tempestad y poder hacer utilidades &8 lo que hizo precisamente
Evergreen. En el afic de 1986, se estimaba que tenia el 10% del mercadc
més importante de las rutas del Este, Oeste y se predecia que para 1994
tendria el 20%.

Tode el munde estd de acuerde en que el motor que mueve a
Evergreen es su duefio, el sefior Chang, que es un experimentado marinoc
y ademds capitén.

Una gran ironia fue lo que pasé con Malcolm McClean cuando el se~
fior Chang llegé a ser el mids importante transportista de contenedores
en el mundo. En 1978 después de dejar a A.J.Reynolds como miembro de
su Jjunta directiva, volviéd al negocio de los contenedoreg y adguirid
una empresa de buques llamada la United States Lines. Cinco afios des-
pués de haber tomado la direccidén de esta empresa y de haber adguirido
a una empresa que estaba con bastantes problemas financieros, la Moore
McCormack que servia a la Argentina, produjo una mezcla llamada la
United States Lines. En 1986 debido a los bajos fletes y a la gran deu-
da en gue se estaba incurriendo y haber cordenado doce bugques portacon-
tenedores de una empresa coreana y viendo que la Evergreen no tenia
limites de crecimiento, McClean tuvo que ir a la quiebra. Al final de
cuentas lo que era la empresa naviera méds grande de los Estados Unidos
v la pionera de la contenedorizacidn habia gquebrado. En 1985 un perio-
dista visitdé las instalaciones de la Evergreen en Taipeh y describiléd
la siguiente escena: las oficinas situadas en Taipeh tienen alredededor
de 30 personas con una edad promedio de 34 afics, en las oficinas los
escritorios han sido colocados & la manera japonesa, frente a frente,
mirdndose unos con otros los empleados en largas filas con un jefe a
la cabeza, no hay una taza de té, ni hay nada personal entre los pape-
les, nadie fuma ni toma té, nadie lee periddicos, los miembros de la
empresa tienen la costumbre de llegar muy temprano y salir muy tarde.

La atmésfera refleja que la gente estd en ambas cosas: En el
movimiento y la apariencia, los hombres estdn bien vestidos, bien
reinados, con camisas blancas, corbata y zapatos negros brillantes. Las
mujeres con vestidos verdes haciende honor al nombre de Evergresen. Hay
un aire de civilizaciétn y de eficiencia en la oficina, la gente ha
aprendido & mantener su voz baja en las discusiones y es la norma entre
ellos que se ensefla a los nuevos emplsados durante su periodo de
orientacidon. Se siente una atmdéafera de disciplina.
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Siendo Taiwan una isla de 18 millones de habitantes aproximadamen-
te, Evergreen se considera un buen sitio para trabajar, estd entre las
empresas que mejor paga de acuerdo a un articulo del periddico “"Journal
of Commerce” y se dice Que una persona con cinco afios de experiencia
en la empresa puede tener un salario de 18.000 délares anuales. El
almuerzo es gratis para los empleados en la cafeteria de la empresa.
El sefior Chang entrevista a cada uno de los empleados. Evergreen, por
otro lado, prefiere entrenar a s=su propia gente en vez de estar
contratando de otras empresas. Asi por ejemplo, el edificioc Everclose
en Jersey City (Estados Unidos) le sirve como sede a la gestién
comercial en ese pais. La familia del sefior Chang ez la duefia ¥y
propiletaria de este edificio y estd a la cabeza de las operaciones en
los Estados Unidoe el hijo del sefior Chang, el sefior K.H. Chang.



