
Transporte marítimo 
en la era del Pacífico* 

Introducción 

/ crecimiento experimentado por Chi­
le durante los últimos años es conoci­
do y reconocido no sólo por los chile-

nos, sino por la comunidad internaciona l, 
hecho que ha co locado al país en varios titula­
res, reportajes y, ahora, dentro del controverti­
do ranking de los "tigres". 
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Figura 1. Comercio exterior chileno 
(Va lores nominales) 

--- TOTAL 

Francisco Silva Donoso 

Para más ahondar, varios países latino­
americanos se encuentran implementando sis­
temas, técnicas y po lít icas introducidas en Chi le 
hace más de d iez años; están de moda las pr i­
vatizaciones, el sistema previsiona l del t ipo 
AFP, la libertad de comercio, la eli minación de 
las reservas de carga, la desregulación desiste­
mas monopó licos, el término del proteccion is­
mo de la industria nacional, etc. Esperamos que 

/ 
./ 

nuestros vecinos, en el fu­
turo próximo, comiencen a 
experimentar crec imientos de 
sus economías con base só-
lida . 

16 
--- EXPORTACIONES 

14 
IMPORTACIONES 

,---
Prueba de l éxito obteni­

do ha sido el desarro ll o del 
comercio exterior (figura 1 ), 
e l cua l se ha incrementa­
do ininterrumpidamente lue­
go de superada la recesión 
mundial de princip io de la 
década de los años 80, gene­
rando un aumento del nive l 
de actividad general de l país, 
que ha traído como conse­
cuencia bajas tasas de de­
semp leo, aumento real de las 
remuneraciones, aumento de 
las reservas naciona les, etc. 
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Fuente: Banco Central de Chil e 

* Ponencia del autor en el sem inario "Presencia de Chile en el océano Pacífico", organ izado por el Centro de 
Estudios Estratégicos de la Armada y la Univers idad Marítima de Ch ile, realizado el 28 y 29 de julio de 1993 en 
Valparaíso. 
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El come rcio exterior se 
ha caracterizado, adem ás, por 
una divers if icación de las ex­
portac iones, aumentando la 
im portancia re lativa de la in­
dustria y la agro indust ria so­
bre la m inería y un cambio 
en la compos ición de las im ­
portac iones, donde el énfa ­
sis ha sido puesto en los bie­
nes de cap ita l y b ienes in­
termedios, en desmedro de 
los bienes de consumo (fi gu­
ra 2) . 

El crecim iento exper i­
m entado por el comerc io ex­
terior chi leno en la últ i_ma 
década ha sido, en prome­
dio, un 10 % anua l (10,2 % 
para las exportaciones y 9,7% 
pa ra las importaciones) . De­
sagregando las cifras en los 
distintos bloques co m ercia­
les, se observa que co n Nor­
tea m éri ca el n ive l de inter­
cambio ha crec ido, en pro­
medio, un 7,6% an ual; Eu­
ropa muestra una tasa de l 
9% y Or iente un 17,3% (fi gu­
ra 3) . 

En cuanto a la partic i­
pac ión de los d istintos mer­
cados en el intercambio con 
Chile, Oriente es el único que 
ha exper ime ntado un au­
mento, log rando en una dé­
cada doblar su impo rtanc ia, 
desde un 13% a un 25% (fi­
gu ra 4) . Por su parte, Nor­
teamérica redu jo su pa rti ci­
pación en el m ismo perío­
do, desde el 24% al 19,5%, 
Eu ropa ba jó de un 30,3% al 
27,8%, Latinoamérica se man­
t uvo en un 20% y el resto 
cayó de l 12,4% al 7, 1% (figu­
ra 5 ). 

Po r ot ra parte, los sa l­
dos a favo r en la balanza co­
m erc ial durante el ú lt imo de­
ce ni o han proven ido pri n­
cipa lmente de Europa y 
Oriente (fig ura 6) . 

Los cambios tec no lóg i­
cos, económicos y la apertu-

Figura 2. Crecimiento del comercio exterior por tipos de bienes 

Exportaciones 1982 1992 Crecimiento 

(Mi ll ones de dó lares FOB) FOB % FOB % Anua l 

Frut icu ltura 233 6 982 10 15.5% 

Ot ros agricu lt./ganadería/ 
pesca/etc. 142 4 273 3 6.8% 

M inería de l Cobre 1.731 45 3.903 39 8.5% 

M inería no Cobre 536 14 825 8 4.4% 

Industria 1.179 31 4.143 41 13.4% 

Tota l 3.822 100 10.126 100 10.2% 

Importaciones 1982 1992 Crecimiento 

(Mi ll ones de dó lares CIF) CIF % CIF % A nua l 

Bienes de Consumo 1.252 33 1.923 20 4.4% 

Bienes de Capita l 584 15 2.57 1 27 16.0% 

Bienes Inte rmed ios 1.996 52 5.176 54 10.0% 

Tota l 3.83 1 100 9.670 100 9.7% 

Total Intercambio Comercial 7 .652 19.796 
1 

10.0% 
1 

Fuente: Ba nco Central de Ch il e. 

Figura 3. Crecimiento del comercio exterior por bloques comerciales 

Expo rtac iones 1982 1992 Crecimiento 

(Millones de dó lares FOB) FOB % FOB % A nual 

Oriente 611 16 3. 120 31 17.7% 

Europa 1. 458 38 3.215 32 8.2% 

Norteamérica 877 23 1.7 13 17 6.9% 

América Lat ina 715 19 1.702 17 9.1% 

Afr ica y ot ros 162 4 376 4 8.8% 

Tota l 3.822 100 10.1 26 100 10.2% 

Importac iones 1982 1992 Crecimiento 
(Mi ll ones de dó lares CIF) CIF % CIF % Anual 

Oriente 386 10 1.782 18 16.5% 

Europa 858 22 2.290 24 10.3% 

Norteamérica 972 25 2.147 22 8.3% 
América Latin a 823 21 2.423 25 11.4% 
Africa y otros 792 21 1.028 11 2.6% 

Tota l 3.83 1 100 9.670 100 9.7% 

Exportaciones (FOB) 1982 1992 Crecimiento 
+ Importac iones (C IF) US$ M % US$ M % Anua l 

Oriente 997 13 4.902 25 17.3% 
Europa 2.316 30 5.505 28 9.0% 
Nortea m éri ca 1.848 24 3.860 20 7.6% 
América Lat ina 1.537 20 4. 125 21 10.4% 
Afr ica y otros 954 12 1. 404 7 3.9% 

Tota l 7.652 100 19.796 100 10.0% 

Fuente: Ba nco Centra l de Ch il e 

ra de Oriente, que se com ienza a producir en la 
década de los años 50, partiendo co n Japón, 
fu eron los elementos f undament ales que moti -

varo n el t raspaso de nuestras re lac io nes co­
m erc iales desde Estados Unidos y Europa hac ia 
Oriente. Es así como en un com ienzo Japón 
gana espacios lentamente y luego se va n su-
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mando Corea, Taiwán, Hong 
Kong y hoy día Singapur y 
Tailandi a, convirt iendo al Le­
jano Oriente y al sudeste 
asiático en u na zona comer­
cial a la altura de Europa y 
Norteamérica. 

El crecimiento que está 
exper imenta ndo este blo­
que es notorio, aun en épo­
cas regresivas; mientras que 
los países desarrollados han 
crec ido a tasas bastante ba­
jas, como producto de los 
problem as im pera ntes en 
la economía mundial desde 
1990, los llamados "tigres de 
Oriente" han log rado man­
tener t asas de crecimiento 
sostenidamente altas (figu­
ra 7). 

En consecuenc ia, Orien­
te t iene un sign ifi cado de 
especial importancia para 
nuestro país, ya que además 
de se r en la actualidad uno 
de los tres grandes bloques 
comerciales, por su crec i­
miento sostenido se vislum­
bra como el foco de desarro-
1 lo futuro del planeta. Más 
aún cuando las economías 
desa rrolladas de Europa y 
Norteamérica amenazan con 
medidas proteccionistas para 
su industria . Te nemos la re­
ciente experiencia de l caso 
de las manzanas a Eu ropa, 
m arketing arder en Estados 
Unidos, acuerdos entre paí­
ses (la CEE y el Tratado de 
Libre Comercio entre Esta­
dos Unidos, Méjico y Can a­
dá) y otras medidas que se­
guramente veremos en el fu­
turo próximo. 

TRANSPORTE MARITI MO EN LA ERA DEL PACIFICO 

Figura 4. Evaluación del comercio exterior chilenq y su participación 
en el oriente 
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Fuente: Banco Central de Chile. 

Figura 5. Tota l del comercio exterior chileno (im p. + export.) 

NORTEAMERICA 
24.2% 

1982 

ORIENTE 
13.0% 

AMERICA 
LATINA 
20.1% 

AFRICA Y OTROS 
12.4% 

1992 

NORTEAMERICA 
19.5% 

ORIENTE 
24.8% 

7.625 millones de dólares 19.796 millones de dólares 

Fuente: Banco Centra l de Ch ile. 

final, bajando este porcentaje al 54,7% en 1992, 
por el au mento de las cargas hacia Taiwán y 
Hong Kong, principalmente. 

Exportaciones chilenas hacia 
Odente 

Las exportaciones a Ori ente pueden se r 
agru padas en cargamentos especiales homo­
géneos, co mo el mineral de hi erro, las asti ll as y 
troncos, ce lulosa, minerales concentrados, ha­
rinas de pesca do, etc., y ca rg as generales o de 
línea, como el cobre metálico, los productos 
químicos, las m anufacturas, etc. Estas son 
atendidas separadamente en servicios especia­
lizados, para así tener acceso a una mayor efi­
ciencia en el transporte, log rando economías 
de esca la que permiten un transporte a tarifas 

Al ana lizar la evo lución experimentada por 
los destinos de las expo rtac iones chil enas hacia 
Oriente, se observa una mejor d istribució n en­
tre los distintos países que lo co nforman (figu­
ra 8). 

En efecto, en 1982 el 73% de los envíos al 
Lejano Oriente t enían a Japón como destino 
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Figura 6. Comercio exterior chileno. (Cifras en m ill ones de dólares de 1992) 

EUROPA NORTEAMERICA ORIENTE 
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Fuente: Banco Central de Chi le. 

razonab les, sin que los productos 
pierdan competit iv idad por la leja­
nía de los puntos de venta (figura 9). 

El transporte de cargamentos 
especiales cons iste en la ut i lización 
de naves de gran tamaño, un redu­
cido número de puertos de reca lada 
(1-2 para emba rque y 2-4 para des­
carga) y el uso de terminales espe­
cializados donde se obtiene bue nos 
rendimientos de embarque y des­
carga. Usua lmente se realiza en una 
dirección, por lo que las naves de­
ben intentar busca r carga de retor­
no que las acerquen al origen, las­
trarse o simp lemente seguir otros 
rumbos. 

La carga de mayor va lor ag re­
gado es transportada en servicios 
de lín ea que se caracterizan por te­
ner it inerarios cer rados, recor rien­
do un gran número de puertos don­
de son embarcados y descargados 
los productos en forma simultá nea, 
con frecuencias no rma lmente supe­
riores a la de los servicios especia li ­
zados. 
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Figura 7. Crecimiento del Producto Geográfico Bruto 

1988 1990 1992 1993 est. 

EE.UU . 4.5 0.8 1.8 2.4 
A leman ia 3.7 4.8 1.4 1.2 
Japón 6.2 5.2 1.8 2.3 

Total 4.5 2.4 1.5 1.9 
(Fuente: OECD Economic outlook, d iciembre de 1992) 

1988 1990 1992 1993 est. 

Corea 11.5 9.0 6.0 7.0 
Taiwan 7.3 4.9 6.9 7.3 
Hong Kong 8.3 2.8 6.0 6.5 
Singapur 11.1 8.3 5.2 6.0 

Tota l 9.6 6.7 6.7 7.0 

1988 1990 1992 1993 est. 

Tailandia 12.0 10.4 7.2 6.9 
Indonesia 5.8 7.4 5.5 6.5 
Ma lasia 8.9 9.8 7.5 7.8 
Fi lip inas 6.3 2.1 1.8 5.1 

Tota l 8.1 7.8 5.7 6.9 

1 Chi na 11.3 5.7 12.0 11.5 
(Fuente: Asian Eco nomic Resea rch Intitule) 

1 Chi le 7.4 2.1 10.4 6.0 
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Importaciones chilenas 
hacia Oriente 

Al igual que para las ex­
portaciones, la evolución de 
las importaciones en la últi­
ma década muestra una ma­
yor diversificación, donde 
Japón nuevamente ha cedi­
do espacio a las economías 
emergentes en la zona (figu­
ra 1 O). 

Si bien el vo lumen físi­
co de las importaciones re­
sulta ser muy inferior al de 
las exportac iones, su valor 
unitario es mucho mayor. 
Apreciamos que el va lor de 
las importaciones asciende 
a 1.604 mi ll ones de dólares 
(FOB) durante 1992, corres-
pondientes a 690 mil tonela­
das, por lo que el valor por 
tonelada es de 2,324 dó lares . 
Utili za ndo la misma aritmé­
t ica resulta que el va lor uni­
tario para las exportaciones 
es de 0,24 dó lares, es decir, 
algo más que un décimo. 
Algo sim il ar ocurre con los 
fletes, los cua les usualmen­
te son acordes con los va lo­
res de las mercaderías (figu­
ra 11 ). 

En las importaciones 
también existen cargas que 
requieren de un serv icio es­
pecializado, como es el caso 
de los vehícu los sobre rue­
das, que para su t ransporte 
disponen de un servic io con 
naves especial izadas ll ama­

TRANSPORTE MARITIMO EN LA ERA DEL PACIFICO 

Figura 8. Exportaciones chilenas 

1982 

CH INA 10.3% 

TAIWAN 3.2% 
OTROS 5% 

COREA DEL SUR 
8.5% 

1992 

COREA DEL SUR 
7.8% 

TAIWAN 
15.7% 

611 millones de dólares 3.120 millones de dólares 

Fuente: Banco Central de Ch ile 

Figura 9. Exportaciones chilenas a Oriente en 1992 

-- ---

Cargamentos especiales Japón ~ Taiwan H.Kong Sing. China Otros TOTAL 

Mi nera les de hierro, 
esta ño, etc. 4.177 910 67 2 32 5. 188 43% 
Ch ips 2.892 37 102 3.031 25% 
Madera 363 67 8 15 68 1.124 9% 
Concentrad o de cobre 678 94 77 100 949 8% 
Harina de pescado 232 2 229 6 10 64 65 608 5% 
Ce lulosa 204 59 95 42 92 78 570 5% 
Sal 386 386 3% 
Pulpa de remolacha 85 ~ 86 1% - ~ ~ 

Total 9.017 1. 173 443 ~ ~ ~ ~ 11 .942 100% 

Cargas de líneas - - ,- .-----

Cátodos de cobre y otros 141 103 150 29 151 77 693 66% 
Pescados y m ariscos 2.892 37 102 3.031 25% 
Productos químicos 18 25 16 1 2 2 64 6% 
Sali tres y abonos 19 26 6 51 5% 
Frutas, horta lizas y ot ros 17 1 7 16 3 5 49 5% 
Ali mentos 39 2 1 2 1 2 47 5% 
Manufa ctu ras de made ra 3 28 5 5 41 4% 
Pape les y ca rtones 7 1 8 1% 
Otros 2 - - -----2_ - 1 6 1% 

Total 306 ~ ~ ~ 59 177 98 1.044 100% 

das Pure Car Carrier. Esta ------- ---~,:::::-;----i~ 
!Total J 9.323 l~~~~~~l 12.986 1 tecnología es la que ocupa el 

menor ti empo de tránsito, Fuente: Sistema de mercado csAv 
una alta seg uridad para la 
carga, al ser las unidades embarcadas y descar­
gadas sobre ruedas, y una óptima utilización 
del espacio (figura 12). 

El resto de las ca rgas corresponde a carga 
genera l usualmente transportada en contene­
dores y cargas que si bien son homogéneas o 
especia les, sus volúmenes no justifican aún un 
tratamiento particu lar; corresponden a autos 
desarmados, neumáticos, aceros especiales, 
cargas de proyecto y otras. Estas son t ranspor­
tadas en los servicios de línea anteri ormente 
descritos. 

Revista de Marina N9 6/93 

Infraestructura y servicio 
de transporte m arítimo 

El inte rcambio comercial, tecno lóg ico y 
cu ltura l da v ida a nuestras sociedades y permi­
te su desarrol lo y crec imiento . 

En el último tiempo se aprec ia una orienta­
ción cierta hac ia una mayor apertura del co­
mercio de la Cuenca del Pacífico. China ha in­
vitado a invers ionistas extran jeros; Latino­
américa - en general- ha eliminado las barre­
ras proteccionistas; Japón lentamente ha ido 
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levantando las restricciones 
a la importación de produc­
tos hortofrutícolas chilenos 
y existe una serie de otras 
medidas similares que ac­
tualmente están en d iscu­
sión en diversos países. 

Sin embargo, nos debe­
mos preguntar si se dispon­
drá de una infraestructura 
necesaria para atender el in ­
tercambio comercia l que se 
espera para los años venide­
ros. 

El transporte marítimo, 
uno de los eslabones de la 
cadena de servicios que in­
tervienen en el comercio ex­
terior, es de alta flexibi lidad 
para absorber cambios en la 
demanda. Los ajustes pue­
den ser hechos en forma rá­
pida por la vía de mejorar la 
frecuencia (más naves o na­
ves más veloces) o reempla­
zando las naves por otras de 
mayor tamaño. Esto es un 
hecho probado. Si aprecia­
mos cómo el transporte ma­
rítimo ha ajustado su oferta 
de espacio desde 1982 hasta 
la fecha, veremos que ha 
ocurrido exactamente esto; 
las naves fueron creciendo 
en tamaño, orientándose al 
contenedor y aumentando la 
ve locidad . La cantidad de 
naves se ha más que dup li­
cado y nuevos operadores 
se han incorporado. 

En cuanto a los puertos, 
las compañías estibadoras 
brindan hoy en día un servi­
cio continuo todos los días 
del año, con tres turnos dia­
rios de 7,5 horas cada uno y 
han aprovechado la tecno lo­
gía para mejorar su eficien­
cia. 

Sin embargo, surge una 
precupación en lo referente 
a la capacidad de la infraes­
tructura portuaria, ya que se 

Figura 10. Importaciones chilenas 

1982 1992 

JAPON 
59.5% 

COREA DEL SUR 
11.9% 

HONG KONG 
4.3% 

OTROS 
10.4% 

386 m illones de dól ares 1.782 mi llones de dólares 

Fuente: Banco Central de Chile 

Figura 11. Indicadores del intercambio con el Oriente de 1992 

Importaciones Exportaciones 

¡v alor (m ill ones de dólares) 1.604 3.120 
Vo lumen (miles de t. métricas) 690 12.986 

Valor unitario (dólares por toneladas) 2.324 240 

Figura 12. Importaciones chilenas desde el Oriente en 1992 

Cargamentos especiales 

Combustibles 
Vehícul os 

Total 

Cargas de línea 

Artículos electrónicos 
Otros 
M anufactu ras de acero y otros 
Ropa y text il es 
Manufact uras 
M aquin aria 
Produ ctos químicos 
Piezas y repuestos 
M ateria les de construcció n 
Al imentos 
Plásticos y resinas 
Papeles y ca rtones 

Total 

Gra n total 

Japón 

125 

125 

4 
8 

25 
1 
6 

14 
10 
11 

1 

81 

206 

Fuente: Sistema de mercado CSAV 

Corea 

11 

11 

16 
4 
2 
8 
3 
3 

1 

38 

Taiwa n TOTAL 
231 231 61 % 

4 145 39% 

4 231 37 6 100% 

6 19 8 52 17% 
6 20 12 50 16% 
2 11 41 13% 
9 21 40 13% 

11 17 2 40 13% 
3 5 26 8% 

4 9 24 8% 
2 14 4% 
3 7 10 3% 

1 8 9 3% 
2 2 6 2% 

2 1% 

42 108 34 11 31 4 100% 

requ iere muel les con profundidades suficientes 
para buques cada vez mayores y resistencias 
de piso adecuadas para los equipos rodantes y 
para el apilamiento de las mercaderías (conte­
nedores, troncos, asti l las, etc.). 

De los puertos chilenos para cargamentos 
de madera, harina de pescado y carga genera l, 
sólo Lirquén, San Vicente y recientemente Ven­
tanas permiten aprovechar al máximo un gra­
nelero de tamaño mediano (Handy-size), con 
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Figura 13. Indice general de fletes una capacidad de carga en­
tre 35 mil y 45 mil toneladas. 
Por su parte, las naves de 
carga general superiores a 
20 mil toneladas deben alte­
rar la rotación natural dejan­
do para el final los puertos 
de mayor calado, con el fin 
de mejorar su utilización ha­
cia Oriente. 

(Valores reales. Promedios mensuales en base 100 = 1980) 

120 ~ - ------- --------- ---------, 

80 +------'\---- ----------------- --

UJ 

~ 60 l---~\1-\--------- -------------­
~ 

El transporte marítimo 
40 

Para iniciar este aparta-
do, que es el objeto de esta 
exposición, comenzaremos 
analizando lo ocurrido con 

20 ·/---------------------- ----. 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 
los fletes marítimos en estos 
últimos años. El índice gene­
ral de fletes, producido por 
Maritime Research (consul-

Fuente: Maritime Research 

tores navieros), intenta refle-
jar la situación global de las variaciones que se 
producen mes a mes en la industria. Para ello 
son agregadas distintas rutas internacionales y 
diferentes tipos de transporte (petróleo, grane­
les, carga general, refrigerados, etc.) (figura 13). 

Se aprecia que los niveles de flete han 
' caído al 40% de los existentes en 1980 y durante 

la última década en más de un tercio, si consi­
deramos un promedio de 60 puntos en torno al 
año 1982 y 40 puntos en la actualidad . 

Esta situación ha forzado a los operadores 
de la industria marítima a realizar grandes es­
fuerzos por reducir los costos de operación, 
para contrarrestar la fuerte caída de sus ingre­
sos . Las formas de lograr dichas economías 
han sido, básicamente, las siguientes: 

a) Las racionalizaciones de tráficos, que 
permiten acceder a economías de escala por el 
uso de naves más grandes y controlar de mejor 
manera la sobreoferta de espacio . 

Desde que fue introducido el contenedor 
en la industria marítima, la capacidad de las 
naves ha sido incrementada en forma dramáti­
ca, reflejando los deseos de los operadores por 
lograr economías de escala cada vez mayores. 
Particularmente, en 1985 sólo el 10% de la flota 
de portacontenedores poseía una capacidad 
sobre los 2.500 contenedores de 20 pies o Teus, 
en los años 90 un 40% y de las naves en cons­
trucción un 60% sobrepasa dicha capacidad. 

b) Por otra parte, han sido incorporadas 
nuevas tecnologías, como el empleo de naves 
de menor consumo de combustible debido a un· 
mejor diseño de las líneas del buque, motores 
capaces de quemar petróleos más pesados 
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(más baratos) y el aumento de eficiencia en 
otros componentes de la propulsión, como las 
hélices. La automatización ha permitido reducir 
considerablemente el número de personas em­
barcadas y las banderas de conveniencia brin­
dan la posibilidad de tripular las naves a meno­
res costos . 

c) La incorporación de la tecnología del 
contenedor, desde sus inicios -a mediados del 
siglo- ha contado año tras año con volúmenes 
crecientes, incluso sin retroceder en períodos 
recesivos. Los aumentos de eficiencia logrados 
mediante esta tecnología son, sin lugar a du­
das, importantes por: 

-Una mayor seguridad de la carga, lo que 
permite bajar considerablemente la tasa de da­
ños, mermas, pérdidas y robos. 

-Operaciones de embarque y descarga 
más expeditas, reduciendo significativamente 
la estadía de las naves en puerto, con lo que los 
tiempos de viaje son menores. A su vez, los 
costos de estiba y trinca de la carga son más 
bajos. 

-Mejor uso del espacio en tierra, ya que 
para su acopio no se requiere bodegas o al­
macenes donde proteger la carga del clima, lo 
cual ha significado bajar los costos de infraes­
tructura. 

-Mejor uso del espacio de las naves al 
aumentar la capacidad debido a la posibilidad 
de apilar contenedores sobre sus cubiertas. 
Una nave portacontenedores. moderna con­
templa en su diseño transportar un tercio de 
carga bajo cubierta y los dos tercios sobre ella. 

.-Su empleo permite cambiar de modo 
de transporte en forma fácil y rápida (buque, 
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camión, tren, barcaza, etc.), facilitando los ser­
vicios puerta a puerta o intermodales. 

-Otros: Consolidación y desconsolida­
ción en fábrica, muy apto para cargas en tránsi­
to, etc. 

Sin embargo, la rentabilidad de la indus­
tria sigue siendo baja; el tráfico transatlántico 
perdió durante 1991 unos 250 millones de dóla­
res, mientras que en 1992 la cifra alcanzó los 
400 millones de dólares. Los tráficos transpací­
fico y Oriente-Europa han tenido pérdidas simi­
lares. 

Una situación de extrema competencia es 
en la actualidad lo que mejor caracteriza a la 
industria naviera, lo que, sin lugar a dudas, 
traerá algunos ajustes en la oferta, en el futuro 
próximo. Esta fuerza tiene sus orígenes en va­
rias causas, destacando las siguientes: 

-La disminución de la demanda por la 
situación recesiva que envuelve a los países 

desarrollados es un elemento que continuará 
presionando al mercado de las tarifas, mientras 
no se produzca un ajuste en la oferta . 

-La sobreoferta existente en los principa­
les tráficos de contenedores del mundo (trans­
atlántico, transpacífico y Europa-Oriente) ha 
producido que los grandes operadores presen­
tes en dichos tráficos busquen utilizar el exceso 
de capacidad mediante el transbordo de cargas 
con origen o destino en el hemisferio sur, en 
,lugares como Panamá y Miami. 

-Ultimamente hemos visto cómo Maersk 
ha montado un servicio entre la costa del Pací­
fico de Sudamérica y la costa este de Norte­
américa, el cual conecta con sus tráficos trans­
atlántico-transpacífico ofreciendo, por ejemplo, 
cargas hacia Chile desde el Lejano Oriente o del 
norte de Europa con transbordo en Norteamé­
rica y viceversa (figura 14). 

Figura 14. Utilización de naves de línea /1986-1995) 
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Fuente: Mercer Management Consulting 

-La filosofía o concep­
to de cobertura total o globa­
lización, que permite dismi­
nuir el riesgo del operador a 
través de una mayor diver­
sificación de los mercados 
que sirve. 

Otra característica ha 
sido la concentración de la 
industria, que ha ido evolu­
cionando hacia un control 
creciente de los slots ofreci­
dos por parte de los grandes 
operadores (figura 15). 

Volvamos a Oriente; ana­
lizando los mayores tráficos 
del mundo se puede apre-
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Figura 15. Concentración del transporte de carga en buques contenedores 
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ciar que aquellos que conec­
tan con Oriente concentran 
el 44% de la demanda por 
transporte en contenedores 
de los países desarrollados y 
de las nuevas economías in­
dustrializadas y se espera 
que esta proporción aumen­
te al 46% hacia 1997 (figu­
ra 16) . 

Derivado de ello es que 
los puertos de Oriente mue­
ven anualmente cantidades 
muy grandes de contenedo­
res y aunque nuestro creci­
miento en el uso de estas 
cajas ha tenido aumentos 
considerables (figura 17) es­
tamos aún lejanos de cual­
quier comparación (figura 
18) . 

Ahora, observando los 
movimientos entre Oriente y 
la costa del Pacífico de Sud­
américa, se aprecia cómo el 
uso del contenedor ha au­
mentado en forma impor-
tante. El proceso ha sido 
paulatino, debido a que al­
gunas cargas de exportación 
de países en vías de desarro­
llo, como Ecuador, Perú, Bo­
livia y Chile, son físicamente 
imposibles de transportar en 
contenedores, o bien el bajo 
valor del flete no justifica el 
costo asociado a dichas uni­
dades (figura 19) . 

Por otra parte, las car­
gas de importación hacia es­
tos países son, en su gran 
mayoría, transportadas en 
contenedores, creándose un 
desbalance de ellos en el trá-
fico, que merece una des-
cripción más profunda : 

TRANSPORTE MARITIMO EN LA ERA DEL PACIFICO 

Figura 16. Principales comercios con contenedores del mundo * 
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* Incluye el comercio con contenedores de Estados Unidos, Alemania, Japón y el 
Lejano Oriente con el mundo. 
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Figura 17. Movimiento de contenedores por Va/paraíso 
(embarque y desca rga/ llenos y vacíos) 
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Fuente: Dirección General del Territorio Marítimo y Marina Mercante 

carga de volumen, por lo que los embarcadores 
prefieren unidades de 40 pies. 

-El desbalance de contenedores en el trá­
fico es en la actualidad de 19 mil Teus al año, 
con una proporción de casi tres unidades de 
importación por una de exportación, creándose 
la necesidad de reposicionar equipos vacíos 
hacia Oriente. 

-Esto significa que al no ser los contene­
dores equipos desechables es necesario retor­
narlos a su origen, debiendo ir vacíos en ambas 
direcciones, los de 20 pies hacia la costa oeste 
de Sudamérica y los de 40 pies hacia el Lejano 
Oriente. Por esta razón el desbalance efectivo 
en este tráfico es bastante superior a la cifra 
anteriormente seña lada, de 19 mil Teus. 

-La carga de exportación es usualmente 
carga de peso, requiriendo del uso de contene­
dores de 20 pies (los últimos diseñados permi­
ten un peso máximo de 30 tone ladas, que es el 
mismo peso que soportan los contenedores de 
40 pies). Por el contrario, la importación es 
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- En cuanto a la carga frigorífica, ésta se 
mueve desde Sudamérica hacia Oriente, sin 
existir carga refrigerada en el sentido inverso, 
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retornando los contenedo­
res refr igerados también va­
cíos. 

Figura 18. Movimiento de contenedores el año 1991 
(embarque y descarga/l lenos y vacíos) 

- Adiciona lmente, se da 
un gran desbalance interno 
en ambas zonas geográfi­
cas. Gran parte de la carga 
en contenedores de exporta­
ción va hacia Japón, pero la 
carga en contenedores de 
importación proviene de 
Hong Kong, Taiwán y Corea, 
por lo cual deben ser mo­
vi li zados contenedores va­
cíos desde Japón al resto 
de l Oriente. En Sudamérica, 
lquiq ue es un "hoyo negro" 
donde llega un gran número 
de unidades consignadas a 
la zona franca, sin genera r­
se carga de exportación por 
este puerto. 
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-Todo esto significa que 
los transport istas requieren 
contar con una flota de ma­
yor capacidad para mover 
las cajas vacías, lo cual está 
afectando negativamente la 
rentab il idad de l negocio. 

Figura 19. Movimiento de contenedores en la costa del Pacífico de Sud­
américa con respecto al oriente 

Por tales razones, al au­
mentar el volumen de la car­
ga en contenedores, el pro­
blema de su logística se ha 
agravado considerablemen­
te. Cabe mencionar que este 
patrón se repite, con algunas 
variacio nes, en los demás 
servicios de línea originados 
en Sudamérica . 

Se están haciendo al­
gunos esfuerzos para evitar 
estos costos de posiciona­
miento de contenedores que 
encarecen de forma impor­
tante el transporte, lo cual 
requiere contar también con 
el apoyo de los embarcadores. 
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Se ha visto cómo la mayor eficienc ia logra­
da en cada uno de los es labones de la cadena 
de transporte representa ventajas significativas 
al comercio exterior ch il eno y, por ende, a todo 
el país. 

Aún queda mucho por hacer en todos los 
niveles, para lograr imprimir a nuestro comer-
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cio exterior el dinamismo y exigencias que im­
pone el comercio mundial. 

Es así como en Estados Unidos y Canadá 
son ut i lizados con éxito los puentes terrestres 
entre el Pacífico y el At lántico, alimentando 
además los centros de distribución internos, 
tales como Chicago, Toronto, Atlanta, etc. En 
Europa son empleados con gran dinamismo 
sistemas fluviales, camineros y férreos para 
co nectar los puertos con los distintos países de 
la comun idad. 

Por su parte, los puertos ch ilenos tienen la 
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gran oportun idad de ser el 
acceso o puerta de entrada 
de la Cuenca del Pacífico a 
los mercados del Cono Sur 
de América y viceversa. Pa­
ra lograrlo deberán aumen­
tar su rol de puntos de trán­
sito de mercaderías, crea n­
do nuevas zonas francas en 
los pue rtos de mayor interés 
para el transbordo de cargas 
hacia países tales como Bra­
sil , Uruguay, Paraguay y Ar­
gentina, permitiendo as imi s­
mo el paso de exportacio­
nes de dichos países hacia la 
Cuenca del Pacífico. 

No debemos olvidar que 
esta es una moneda de dos 
caras, ex istiendo la alternati­
va que sea n los puertos de la 
costa este los que se con­
v iertan en la puerta de entra­
da al Cono Sur, desplazando 
a los puertos ch il enos y debiendo movilizar 
nuestras cargas a través de sus puertos. 

Estamos co nvencidos de que en la med ida 
que todos los organi smos empresaria les invo­
lucrados en el comercio internaciona l interac­
tuemos en forma creativa, innovadora y coordi ­
nada, nos mantendremos a la va nguard ia de la 
eficiencia marítimo-portuaria de Sudamérica, 
asegura ndo un crecimiento en el flujo de las 
ca rgas por nuestros puertos hacia y desde el 
mundo, en especial a la Cuenca del Pacífico, 
que se perfila como el eje del comercio mundial 
en el siglo XXI. 

Quiero terminar esta presentación mas-
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Figura 20. Cuenca del Pacífico 

trándoles un bosquejo de la Cuenca del Pacífico 
(figura 20), en el cua l lo pr imero que resa lta son 
las grandes distancias que deben ser supera­
das para unir las riberas de Sudamérica y de l 
Lejano Oriente. Vis lumbramos, además, un ex­
tenso océano por donde la imag inación puede 
trazar miles de rutas, sirviendo un sinnúmero 
de mercados que desarrollen aún más nuest ra 
relación comercia l co n el Oriente. Sin embargo, 
este esplendoroso porvenir no se nos dará gra­
tuitamente y, al igual que todos los demás inte­
resados en conquistar un lugar en el Pacífico, 
debemos entender que ésta es la arena donde 
te nd remos que pelear las bata ll as de l f uturo. 
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