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I. INTRODUCCION

El area del Caribe conforma una re-
gion con, si bien un extenso mar, esta rodea-
do de mas de una veintena de paises, la ma-
yoria de los cuales tienen como una via de
comunicacion el propio mar, en unos casos por
tratase de islas y en otros por carecer de ade-
cuadas vias de comunicacion terrestre con sus
vecinos fronterizos o por lo montafioso de esas
vias que hacen costoso el transporte terres-
tre, que en la mayorfa de los paises del area
centroamericana y del norte de América del
Sur resulta ser automotor, pues el ferrocarril
tiene muy poco desarrollo en general.

Casi todo el mercado en regiones de
mares peguenos esta caracterizado por com-
petencias intensas y constantes cambios. El
tamano de los buques portacontenedores se
ha triplicado en las ultimas dos décadas y la
corriente de las fusiones ha resultado en el
surgimiento de enormes operadores de bu-
ques, por lo que las 20 mayores compahias
controlan mas de la mitad de la capacidad en
contenedores de la flota mundial.

Ante estas realidades, en los Ultimos
afios se han desarrollado en la regidn del Ca-
ribe terminales especializadas para el trans-

TABLA No. 1
MOVIMIENTO DE CONTENEDORES QUE CRUZAN POR EL CARIBE

Direccién

Desde la costa del Pacifico de América del Sur hacia los EUA y Canada

Desde la costa del Pacifico de América del Sur hacia Europa

Desde la costa del Atldntico de América del Sur hacia los EUA y Canadd

Desde la costa del Atldntico de América del Sur hacia Europa

Desde la costa del Atlintico de América del Sur hacia la cuenca del Asia

Pacifico

Desde la costa del Atlintico de los EUA y Canada hacia la cuenca del Asia

Pacifico

bordo de contenedores en los puertos de
Kingston, Freeport, Manzanillo, Coco Solo y
Cristébal. También otras instalaciones tradicio-
nalmente dedicadas a la manipulacién de car-
gas domesticas se han convertido o ampliado
para asimilar el transbordo de contenedores
para la region o incluso para puertos
extraregionales, tal es el caso de Miami y
Jacksonville en los Estados Unidos y de Rio
Haina, Oranjestad, Willemstad y Fort de
France en las Antillas Menores.

El comercio NORTE — SUR que se
realiza en América del Norte esta grandemen-
te influenciado por el comercio de
Centroamérica y el Caribe, el cual significa un
40% de la actividad de esa regiéon. La zona
sur gue produce mayor volumen de trafico de
contenedores NORTE - SUR es
Centroamérica y el Caribe, debido a su cerca-
nia con los E.U.A..

En la actualidad cruzan por la re-
gién del Caribe gran numero de lineas de
contenedores, la mayoria de las mas impor-
tantes del mundo cuyo volumen anual de
contenedores y el crecimiento medio anual
de los mismos es el que se muestra en la
tabla No. 1

TEUs Movidos Crecimiento

anual

824 000 TEUs 5.1%
283 000 TEUs 4.3 %
982 000 TEUs 5.3 %
619 000 TEUs 33%
663 000 TEUs 6,7 %
5115000 TEUs 4.6%
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. EL MERCADO DEL TRANSPORTE En muchos lugares de esta region los
MARITIMO DE CONTENEDORES EN puertos estan bajo gran presion para desarro-
EL CARIBE llarse, puesto que la reciente explosion del co-
mercio de contenedores esta tratando de
Generalidades aplastar a muchos, ya que estan operando a
toda capacidad. Existiendo una necesidad
La actividad total de los puertos de general de realizar programas de inversiones
Ameérica Latina se ha incrementado alrededor a gran escala, para acercar a los puertos exis-
de 2.3 millones TEUs en 1980 a 7 millones TEUs tentes al standard internacional.
en 1997, o sea que se ha casi triplicado durante
este periodo de 13 afos. La regidon que mas Algunos puertos del Caribe y
rapido a crecido en este periodo ha sido costa Centroamérica como Kingston (Jamaica), San
oeste del Sudamérica, la cual ha registrado un Juan (Puerto Rico) y Cristdbal (Panama) des-
crecimiento promedio anual de 16 %, por el con- empefan un importante papel en el transbor-
trario el mercado caribeno (la mayor area de do primario. San Juan (Puerto Rico) manipula
contenedores en América Latina) ha visto la ac- mas de 1.5 millones TEUs, cerca del 20% es
tividad de manipulacion de contenedores as- carga de transbordo, Kingston tiene entre el
cender a una tasa del 4.8 % anual. Las mejores 60-40%.
esperanzas para una mayor aceleracion de los
volumenes de trafico de contenedores recaen En la tabla No. 2 se pueden observar
en los nuevos planes de transbordadores en las capacidades de manipulacién perspectiva
Freeport en Bahamas, y el fin del blogueo de los de contenedores en puertos panamefios has-
E.U.A. hacia Cuba, el cual generaria que la ma- ta el 2005.

yoria del trafico entre los dos paises se realiza-
ria sobre la base de ésta tecnologia.

TABLA No, 2
CAPACIDAD DE MANIPULACION DE TRANSBORDO DE CONTENEDORES EN LAS
TERMINALES DE PANAMA

Terminal Internacional de Colon 400,000 TEUs /afio
Terminal Internacional de Manzanillo al término de la fase II 1,000,000 TEUs /afio
Evergreen Coco Solo 400,000 TEUs /afio
Hutchison Cristébal 500,000 TEUs /afio
Hutchison Balboa 1,500,000 TEUs /aiio
Total 3,800,000 TEUs /afio

Con el prondstico de los volimenes de contenedores que casi se doblard en el 2000, hay mucho optimismo
para el futuro a pesar de la rdpida multiplicacién de las terminales.
TABLA No. 3
Estimacién del movimiento de contenedores en América Central y el Caribe
(millones de TEUs)

2005 2010
Cantidad Crecimiento Cantidad Crecimiento
Caribe 7.00 8.3% 10.09 8.1%
Atlantico Centro América 4.49 8.3% 6.41 8.0%
Pacifico Centro América 0.83 13.2% 1.36 12.3%

En lo que concierne al mercado de ciones climaticas y de las variaciones de los
contenedores en las zonas del Caribe y Amé- mercados en el mundo, partiendo de gue su
rica Central, la economia dominante de los fuente de ingreso principal para la exportacidn
E.U.A. es fundamental para determinar el pa- es la agricultura primaria.
trén de comercio, con cargas gue incluso no
estén relacionadas con los E.U.A., aungue hay Fuerte aliado con el mercado de Amé-
gue sefialar gue la mayoria de esos paises son rica Central por razones geograficas, el comer-
cautivos de la economia de los E.U.A., estan- cio en los tréficos del Caribe se sclapa en par-
do los mismos también a merced de las condi- te con el de todos sus vecinos en muchos
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aspectos. Sin embargo, en lo que se refiere a
los itinerarios de los buques y la rotacion en
los puertos, los dos mercados se mantienen
bastante distantes. El mercado del Caribe esta
grandemente fragmentado, compuesto por un
gran numero de mercados pequenos, los cua-
les como las islas requieren servicio individual,
bien por servicio directo o por mediante el
transbordo.

En lo que se refiere al comercio de
contenedores en la zona del Caribe y América
Central, se puede decir que todos los princi-
pales traficos conducen a los E.U.A.. La eco-
nomia dominante de ese pais es reproducida
exactamente en la matriz del comercio regio-
nal, abarcando un pequefo porciento del co-
mercio zonal incluyendo las cargas del trans-
bordo. En consecuencia la fuerza de la eco-
nomia de los E.U.A. es crucial para el resto de
los paises de la region, los cuales dependen
de ella debido a:

1)  Ser un mercado donde vender sus pro-
ductos agricolas y las mercancias prove-
nientes de la industria ligera.

2) El ser ese pais una fuente de inversio-
nes extranjeras y de ayuda econdmica.

3) Un suministrador de articulos de consu-
mo, equipos industriales y maguinarias.

Pero ademas de ser cautivos de la
economia de los E.UA., la mayoria de los pai-
ses de la regidn estan también a merced de
las condiciones climaticas y los servicios del
mercado mundial, porque sus productos agri-
colas son su fuente de ingreso fundamental.

Caracteristicas de la demanda actual de
contenedores.

La demanda del trafico de contene-
dores en el Caribe estd matizado por un alto
flujo de cargas hacia y desde los Estados Uni-
dos, razon de lo cual fue mencionado en el
epigrafe anterior, sin embargo el comercio de
contenedores de E.U.A. con la region presen-
ta notables desbalances, mas notables en los
traficos con las naciones del Caribe, todo lo
cual se presentan en la tabla No.4, y lo cual
indudablemente conspira con la economia del
transporte maritimo, veamos.

TABLA No.4d
MOVIMIENTO DE CONTENEDORES DE LA REGION CON LOS ESTADOS UNIDOS Y
DESBALANCES

CONCEPTO 1989 1990 1995 1996
TEUs transportados EUA - Centro América 103.3 126.7 324.5 335.7
TEUs transportados Centro América — E.U.A. 147.9 170.9 350.7 403.9
Indice de exceso en direc. Norte 1.43 135 1.09 1.20
TEUs transportados EUA — Caribe 218.1 223.2 340.3 352.2
TEUs transportados Caribe — E.U.A. 69.6 74.9 99.2 104.0
Indice de exceso en direc. Sur 3.13 2.98 343 3.39

En la tabla puede verse gue los vo-
lumenes de contenedores de éste comercio
han ascendido desde aproximadamente 642,
000 TEUs en 1989 hasta casi 1.2 millones de
TEUs en 1996, con un promedio de crecimiento
de 12.0% por afio. En el tréfico local, el co-
mercio intra-regional ha aumentado en rela-
cién con la actividad del trafico de contenedo-
res con los E.U.A. desde 8,4% de exportacio-
nes y 4.5 % de importaciones hasta 11.1 % y
7.6% respectivamente, revelando que este
mercado esta disminuyendo relativamente el
crecimiento del comercio de E.U.A. lo cual se
debe a nuevos participantes a la regién, an-
siosos de establecer una presencia en un

mercado que se expande y a més empresas
de transportes que se deciden a participar.
Obviamente, los desbalances pueden ser dis-
minuidos si se establecieran lineas que toca-
ran puertos del Caribe insular y de Centro Amé-
rica, aunque esto que es facil decirlo no es tan
facil hacerlo, principalmente para operadores
gue tienen servicios extracontinentales.

Miami es el punto focal del comercio
de E.U.A. con América Central y la regién del
Caribe, aungue otros puerios de la Florida
como son Jacksonville, West Palm Beach y
Port Everglades también son importantes.
Latinoamérica en su conjunto es absolutamen-
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te crucial para las bases de negocios en Miami,
generando alrededor de 70% de los contene-
dores del puerto hacia esa region. Houston y
otros puertos vecinos constituyen un segundo
centro de carga para este mercado, mientras
que la tercera zona esta formada por los puer-
tos de la costa Atlantica.

Por otra parte el mercado del Caribe
esta altamente fragmentado, compuesto por un
gran numero de pequefios mercados, los cua-
les como son islas, requieren servicio individual,
tanto por servicios directos como por transbor-

do. En el flujo desde los E.U.A. hacia el Caribe
insular los 4 destinos mas importantes (R. Do-
minicana, Bahamas, Jamaica y Antillas Holan-
desas) representan aproximadamente el 65 %
del flujo de cargas de contenedores, mientras
que en el flujo de retorno esos mismos desti-
nos representan el 90% de los contenedores,
aungue como se puede ver en la tabla no. 4 el
numero de conienedores de retorno es la ter-
cera parte del primero. Por otra parte en el flu-
jo de contenedores desde los E.U.A. hacia
América Central, los 4 mayores mercados re-
presentan un 78% del volumen total.

TABLA No. 5
PRINCIPALES TRAFICOS DE CONTENEDORES ENTRE LOS E.U.A Y EL CARIBE INSULAR
(Miles de TEUs)
PAIS 1988 1990 1995 1996
Cargas con origen en los E.U.A.
R. Dominicana 35 47 90 91
Bahamas 29 30 47 49
Jamaica 43 45 47 49
Antillas Holandesas 19 28 36 36
Otros paises 65 82 121 126
TOTALES 191 232 340 352
Cargas con destino a los E.U.A.
R. Dominicana 36 47 67 68
Jamaica 7 7 14 16
Trinidad/Tobago 2 2 3 D
Haiti T 8 8 10
Otros T 8 8 10
TOTALES 59 70 81 104

Se puede apreciar en |a tabla que los
desbalances por paises son notables y con
excepcion de Dominicana el resto presenta un
movimiento dificil de organizar, en términos
competitivos desde el punto de vista tarifario.

Las cinco empresas que tienen la
supremacia en el trafico con Centro América
son: Sea Land, Crowley, Seaboard Marine,
Dole y Great White Fleet, las que participaban
en 1996 en el 68,2 % del trafico en la direc-
cién E.U.A. —Centro Américay en el 78,5% en
la direccion Centro América — E.U.A..

En el trafico E.U.A. — Caribe, las cin-
co empresas que tienen el predominio en el
trafico son: Tropical Shipping, Crowley, Sea
Land, Seaboard Marine y Antillean Lines, con
el 51,2% de participacion y en el trafico Cari-
be — E.U.A. las cinco mayoritarias son: Tropi-

cal Shipping, Sea Land, Seaboard Marine,
Antillean Lines y Navieras de Puerto Rico, con
el 65,0% de participacion.

Prondstico de la actividad de transbordo

La actividad de transbordo se desa-
rrollé en el mundo inicialmente en puertos tales
como Mina Raysut, Batam, Freeport, Cristobal,
Balboa, Gioia Tauro, Cagliari y en otros luga-
res en que ya esta teniendo una mayor influen-
cia en el patrén del movimiento de carga de
muchos negocios, con grandes barcos trafican-
do en todas las direcciones. Las regiones
caribefas y centroamericanas que hasta hace
poco jugaron un papel relativamente pequefio
en el proceso de contenedorizacion mundial,
se han vuelto centro de atencién no por el co-
mercio local cautivo sino la puesta en marcha
de proyectos portuarios importantes en algu-
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nos paises. De acuerdo a los prondsticos rea-
lizados, se ofrece en la tabla No. 6 una estima-

cién del transbordo de contenedores en el Ca-
ribe y su comparacion con el resto del mundo.

TABLA No. 6
PRONOSTICO DE TRANSBORDO DE CONTENEDORES EN EL CONTINENTE AMERICANO
(En miles de TEUs a manipular en puertos)

REGION ANO BASE 1999 2000 2005

1996
Norte América 1672 1713 1742 2 035
América Central y el Caribe 982 2092 2 405 3181
Sur América 103 365 557 2202
Resto del mundo 32714 42650 46330 66227
TOTAL MUNDIAL 35471 46 820 51 034 73 645

En 1996 el trafico intraregional de
contenedores en el area de Centro América y
el Caribe fue de 1,2 millones, siendo el trans-
bordo de 982,000 TEUs como aparece en la
tabla, es decir que el 82% de los contenedo-
res manipulados en los puertos de la region
fueron para transbordo.

Servicios de linea que operan en
las terminales de la region.

Al hacer un andlisis de los servicios
de linea que operan en las terminales objeto
de estudio vemos que las mismas poseen una
alta cantidad de servicios lo cual absorbe bue-
na parte del posible mercado.. Analizando los
servicios de linea que operan en los puertos
objeto del estudio se ha apreciado que existen
puertos de importancia en la regién que no pre-
sentan conexiones directas con las principales
terminales, lo que implica que hay nichos de
mercados para el establecimiento de bases de
transbordo de contenedores y servicios feeder
para el enlace de las mismas con dichos puer-
tos. mencionados. Esto se aprecia en gran
medida en las Antillas Menores excepto Trini-
dad y Tobago y en forma parcial en las Antillas
Holandesas. Después de las Antillas Menores,
llama la atencién el déficit de enlaces entre los
centros de transbordo y los puertos de Tampico,
Veracruz, Tuxpan y Progreso en México, de Port
au Prince en Haiti, Puerto Cortez en Honduras
y en Belice. Ademas diez son los puertos de la
regién sin enlaces directos con los también 10
principales centros de transbordo de la region.

De todo lo anteriormente expuesto, se
puede apreciar que la mayoria de los puertos
internacionales de la regién presentan déficit
de conexiones maritimas con la mayoria de las

terminales de transbordo del area lo que im-
plica que hay nichos de mercados para el es-
tablecimiento de bases de Transbordo de con-
tenedores y servicios feederpara el enlace de
las mismas con los puertos mencionados. Esto
se aprecia en gran medida en las Antillas Me-
nores excepto Trinidad y Tobago y en forma
parcial en las Antillas Holandesas.

Después de las Antillas Menores, lla-
ma la atencion el déficit de enlaces entre los
centros de transbordo y los puertos de Tampico,
Veracruz, Tuxpan y Progreso en México, de Port
au Prince en Haiti, Puerto Cortez en Honduras
y en Belice. En el grafico se puede observar
como estan distribuidos estos servicios en cada
una de estas terminales.

ll. PERSPECTIVAS DE LA ACTIVIDAD DE
TRANSBORDO DE CONTENEDORES
EN EL CARIBE

Perspectivas generales

Las terminales de los puertos del
Caribe estan estableciendo una presencia
mayor en la red de transbordo mundial, ha-
biéndose recientemente han inaugurado nue-
vas e importantes terminales de transbordo.

Por lo antes expuesto resulta evidente
que la region del Caribe ya en el presente es
la de mayor volumen de transbordo del conti-
nente, dado por la ventaja de la posicién geo-
grafica en el centro del continente y la cerca-
nia al canal de Panama, supremacia que se
debe mantener en la perspectiva. Elincremen-
to de los transbordos en las regiones del Nor-
te y Sur America, se deberan al establecimiento
de centros de transbordo para Post Panamax
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costa Atlantica de Panama.
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Por otra parte, el desarrollo de las
terminales se esta previendo sobre las pers-
pectivas de transbordo en 2 muelles, uno para
megacarrier de tercera generacién que seran
tocados en viajes ESTE — OESTE y viceversa
y otros para buques de segunda generacion
que seran los que distribuyan los contenedo-
res en la direccion NORTE — SUR vy viceversa.
En la actualidad se encuentran operando 10
buques con 8700 TEUs de capacidad y se di-
sefian otros de superior tamafio.

Ya en los burés de diseno se hacen
célculos para el proyecto de buques con 22
filas de contenedores (15000 TEUs), lo cual
hay que tener en cuenta al momento de insta-
lar nuevas gruas portainers.

Los megacarriers de 22 filas de con-
tenedores (5 mas que los mayores buques que
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aumentado con el tiempo, guiado por varios
factores incluyendo:

1. Las consecuencias de las operaciones de
despliegue de grandes buques, los cuales
han limitado el nimero de puertos fisica-
mente capaces de acomodar a los buques
de gran capacidad sin restricciones de car-
ga debido al calado.

2. Lasconsecuencias financiero/comerciales
del despliegue de grandes buques, lo cual
ha requerido reducir el costo por viajes,
minimizando las entradas a puertos y las
desviaciones a las derrotas méas cortas.

3. Las consecuencias del mercadeo a par-
tir de decisiones de las autoridades del
puerto y los estibadores, para considerar
la carga del transbordo como una fuente
de trafico grande y adicional, por lo cual
la demanda puede estar inducida a com-
petencia de tarifas.
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