Unidad 3

Transporte Internacional

Logística de Comercio Internacional

Para que su producto llegue en las cantidades y condiciones correctas, al lugar exacto y en el tiempo y costo adecuado. La necesidad de que los productos lleguen a los mercados internacionales en las cantidades y condiciones correctas, al lugar exacto y en el tiempo y costo adecuados, hace surgir uno de los aspectos claves del comercio internacional, la Logística. Este concepto constituye un elemento clave en la diferenciación y colocación exitosa de un producto en cualquier mercado, ya sea interno o externo. 

Logística: qué, cómo y quiénes?

Cómo se administren las distintas etapas de la producción, quiénes estarán detrás de ellas, qué instrumentos se aplicarán durante su desarrollo, en fin, cuál será la estrategia a seguir, lleva consigo toda una tarea de optimización en la asignación de recursos tanto durante el proceso productivo como durante el proceso de comercialización y ubicación del producto en su destino final. O sea logística.

Desde los años 80 se han observado importantes variaciones en los flujos de comercio internacional, que han traido consigo nuevos modelos de comercialización. Esto, a su vez, ha dado lugar a modificaciones significativas en las características de los productos, haciéndolos de mayor calidad, con un mayor valor agregado y más atractivos para otros mercados.

Al mismo tiempo, se ha hecho necesario desarrollar mecanismos apropiados para la distribución de los productos a nivel internacional, de manera que se logre que el producto llegue al cliente en el extranjero en el momento oportuno y bajo las características acordadas de calidad. Mantener estas últimas intactas dependerá de una preparación adecuada del embalaje y del entendimiento de las condiciones acordadas entre el exportador o productor y el encargado de la logística asociada al traslado del producto desde su punto de producción hasta el consumidor. Igualmente, dependerá de que el productor interprete adecuadamente las necesidades del consumidor al momento de producir y para ello, necesariamente, deberá desarrollar mecanismos apropiados de aprovisionamiento de materias primas y selección y utilización de tecnologías apropiadas para tales fines.

Incluso, éste deberá tomar la decisión de adminstrar todas las etapas, o bien concentrarse en la producción y tercerizar o subcontrar las restantes operaciones.

De esta manera, qué, cómo y quiénes, forman parte de las interrogantes que una empresa deberá responder para que su producto llegue en las cantidades y condiciones correctas, al lugar exacto y en el tiempo y costo adecuado.

Logística de Comercio Internacional ... un concepto de gran alcance

Para lograr que las transacciones involucradas en el proceso de exportación/importación se mantengan a la altura de las expectativas del productor/exportador y del consumidor, surge la Logística de Comercio Internacional (LCI), con el objetivo fundamental de integrar los procesos necesarios de las empresas relacionadas (proveedores, productores, comercializadores, empresas distribuidoras, etc.), con el fin de satisfacer las necesidades de los consumidores al menor costo, en el menor tiempo posible y al más alto nivel de servicio. Por esta razón, el proceso de Logística de Comercio Exterior constituye una poderosa arma para las empresas que se dedican a la producción y comercialización en el ámbito internacional.

La LCI tiene, por lo tanto, un carácter global y multidiciplinario

“Es el sistema que integra las funciones para la producción, comercialización y distribución física, para la gestión del inventario de insumos y productos terminados con el flujo de información requerida en una operación de comercio internacional." 

De la definición se desprenden cuatro elementos importantes:

· · El producto, en el cual se consideran sus características (en función del mercado y del consumidor), valor agregado, peso y volumen, entre otros.

· · La función que integra la producción exportable, la comercialización internacional y la distribución física internacional.

· · El mercado, el cual está formado por origen, destino y tránsito internacional.

· · La información, elemento fundamental en todo el sistema de Logística con el fin último de establecer la ubicación y el estado del producto en cada momento.

Entonces, la LCI tiene como elemento base el producto y se encarga de la gestión de tres funciones claves a saber: la producción, la comercialización y la distribución del producto.

El elemento vinculante entre estas funciones es la satisfacción del consumidor. 

Esto es, cada una de las funciones deberán hacer que la calidad exportable sea aceptable y que el precio sea el adecuado, por medio del uso eficiente del diseño, la adaptación del producto al mercado y un proceso productivo óptimo en tiempo y espacio.

Para que el proceso sea exitoso, se requiere de una estrecha comunicación entre las partes involucradas tanto dentro de la empresa como de ésta con los oferentes de los servicios que se contraten en forma externa.

Distribución física internacional como complemento 

Dentro de los actores de la Logística de Comercio Internacional, se tienen:

· · Los productores, los cuales se encargan de generar la producción exportable.

· · Los vendedores, son los que se encargan de la exportación y,

· · Los compradores, que se dedican a la importación.

Estos actores complementan su labor con la Distribución Física Internacional (DFI), que puede ser ejecutada en forma interna (para lo cual la empresa debe disponer de la infraestructura y el equipo adecuado para el transporte de carga a nivel internacional), o de forma externa por medio de una empresa de transporte que brinde el servicio. De igual manera se debe establecer una comunicación estrecha con el transportista

La Distribución Física Internacional (DFI), se entiende como:“El conjunto de operaciones que, para el desplazamiento de la carga desde su lugar de fabricación o producción en el país de origen hasta el local del importador en el país de destino, requieren una ejecución secuencial denominada cadena de distribución física internacional, con una duración total que se llama tiempo de tránsito, que implica costos, tiempo y calidad; para el cumplimento de la orden solicitada." 

Involucra no solo que la mercancía haya sido producida, sino su preparación, es decir, el embalaje, la paletización, la manipulación, el almacenaje, el transporte, el seguro de la carga, la documentación, la tramitación aduanera, trámites bancarios, agentes de transporte y por último la administración o gestión de toda la DFI.

Dado que el desplazamiento del producto es el aspecto más importante dentro de la DFI, el transporte internacional de la carga (TIC), constituye el parámetro de costo principal. Así, en la medida en que un competidor disponga de mecanismos más eficientes de transporte, su producto y la relación comercial con el cliente en el extranjero pueden peligrar.

Transporte de Carga Internacional: el eje del sistema 

Tiene tres componentes principales

· · La infraestructura, en la cual se incluyen las vías naturales o artificiales (ríos, lagos, océanos, espacio aéreo, rieles, carreteras) y las terminales.

· · Operaciones, compuesto por los modos de movilización que pueden ser unimodal o multimodal (es decir que involucra más de un medio de transporte), las unidades de operación (vagones, camiones, barco, aviones) y Operadores de unidades.

· · Servicios: tanto los proveedores individuales como corporativos (transportistas, Conferencias navieras o aéreas) y los usuarios individuales o corporativos (importadores, exportadores, comercializadores o consejos de usuarios).

El transporte marítimo internacional

El transporte marítimo internacional supone el 80% del comercio internacional expresado en toneladas. En total el volumen de tráfico marítimo mundial alcanza unos 5,000 millones de toneladas y se mueve en un flota de 30,000 buques que representan unos 800 millones de toneladas de peso muerto (TPM).

Asimismo, hoy en día operan en el mundo unos 2,300 buques porta contenedores con una capacidad total de 4 millones de TEUs. El segmento de buques mayores a 2,000 TEUs de capacidad ha pasado de representar cerca del 17% de la capacidad de la flota en 1985 a ocupar en la actualidad más del 60%                                                .
El crecimiento del tráfico mundial de contenedores ha ido a la par de una mayor concentración empresarial, hasta el punto que mientras en 1981 los 20 principales operadores mundiales sólo acumulaban el 32% de la capacidad total de la flota, actualmente ya superan el 50% y operan integrados en seis alianzas estratégicas.

Elementos del transporte Marítimo

1) Tipos de Buques

· Especiales 
 Para el transporte de productos especiales (productos químicós, peligrosos, cemento, maderas, combustible, frigorífico, etcétera).  

· Bulk-Corriers(graneleros) 
Son buques que disponen de un gran volumen de bodegas ap tas para el transporte de graneles -sólidos o líquidos- de baja densidad. La mayoría dispone de medios propios de carga y descarga que les permite indopendizarse de las instalaciones portuarias.   

· Portagabarras(Lash) 
Los que transportan en su interior embarcaciones de menor por te, las que a la llegada a cercanía de puerto son echadas al agua y recogidas por remolcadores que las conducen a puerto de destino. 

· Roll on - Roll off                                                                                                      . 
Se caracterizan por disponer de rampas en proa o popa o en am bos extremos a la vez, por las que los remolques son introducidos en el buque, distribuyéndoselos por las diferentes cubiertas, evitando los manipuleos intermedios de la carga. 

· Petroleros
Destinados al transporte de combustibles. Representan el 45% de la flota mundial y son los buques de mayor tamaño.

· Porta contenedores
De creciente importancia y tamaño Los portacontenedores componen el segmento de buques que más creció en los últimos 35 años.. En la actualidad se contruyen buques de este tipo capaces de transportar más de 12.000 contenedores.   

2) Explotación de los buques 

                   Los buques pueden explotarse de acuerdo con las condiciones o formas operativas que establezcan sus armadores. Puede ser a través de una "línea regular" o de "tráfico conferenciado" o como "Outsiders": o bajo  la modalidad de "Tramp". Veamos sus particularidades esenciales.

a) Línea regular La explotación de buques a través de líneas regulares ofrece un servicio de carácter permanente en un tráfico determinado, con salidas y entradas a puertos que integran el itinerario a intervalos regulares. La regularidad, como característica del servicio, no presupone acuerdo alguno entre los armadores que lo ofrecen acerca de tarifas, frecuencias u otros aspectos del tráfico. 

b) Tráfico conferenciado Este tráfico se realiza como consecuencia de una "conferencia" o "acuerdo de fletes" en virtud del cual dos o más transportistas navieros se obligan a servir determinada línea con cierta regularidad, a cobrar fletes uniformes y a cumplir con un número mínimo de salidas (zarpadas) hacia o desde los puertos que integran el corredor marítimo. La característica saliente de esta modalidad radica en la habitualidad del tráfico y en la igualdad de fletes para las mismas mercaderías.

c) Outsiders Es el caso de armadores que no se hallan ligados por acuerdo al- guno para regular las frecuencias de entrada y salida a puertos, itinerarios preestablecidos o tarifas predeterminadas. Son armadores que operan fuera de la conferencia, libremente, sin ataduras, pero desarrollan el tráfico de manera paralela a ellas. En consecuencia, sin obligación alguna de cumplir con las reglas que comprometen a los armadores conferenciados (regularidad, itinerario, tarifas comunes, etcétera). Por lo tanto el itinerario podrá realizarse con regularidad o no y las tarifas podrán ser similares o menores, todo lo cual no impide que su operatoria y los servicios que presten puedan ser tan eficientes como los que ofrezcan los armadores conferenciados. 

d) Tramp La modalidad del tráfico Tramp tiene por característica el ser un tráfico libre por oposición al regular o conferenciado. Es la modalidad usual para el transporte de mercaderías a granel(Cereales). Por otra parte, es igualmente usual que se contrate el flete en esta modalidad sin incluir los gastos de carga, estiba y descarga. En cambio, en el tráfico conferenciado es común que en el valor del flete se hallen incluidos los gastos mencionados. Además de la característica señalada -tráfico libre- tiene otras dos. irregularidad del tráfico y fletes no uniformes. La contrata- ción de los servicios de un buque Tramp puede realizarse bajo tres modalidades: arrendamiento a casco desnudo, el fletamiento a tiempo y el fletamiento por viaje. 


3) Conferencias Marítimas. Concepto. 

Son acuerdos de tipo formal (asociaciones voluntarias) entre las compañias navieras(tanto privadas como estatales) cuyo objeto principal es establecer una política común del tráfico marítimo.

En virtud de esta política común se trata de evitar las lamadas “ guerras de fletes” que tuvieros lugar en épocas anteriores y que causaron la inestabilidad de los fletes y los servicios y la ruina económica de varias compañias. No son solo acuerdos de fletes. Suelen ser acuerdos que regulan, además, la cantidad y calidad de los servicios que prestan.

4) Convenios Internacionales

Las convenciones y protocolos más importantes del Transporte Marítimo Internacional son:

Convención de Bruselas de 1924: Sobre la unificación de reglas sobre Conocimientos, Definición de los elementos del transporte marítimo ( Transportador-Contrato de Transporte-Mercaderías-Buque –Transporte de Mercaderías)Determinación de las responsabilidades del transportista por pérdidas o daños. 

Convenio de Hamburgo 1978 de Naiones Unidas (UNCITRAL): Lo más importante de este convenio: Primera parte definiciones-Segunda Parte trata sobre la responsabilidad del porteador-Tercera Parte responsabilidad del cargador-Cuarta parte Documentos del trasporte marítimo (Conocimiento de Embarque) Artículos 14 a 18

Convenio e Atenas de 1974 (Ley 22718) relativo al Transporte de Pasajeros y sus Equipajes por Mar

5) Conocimiento de Embarque (C.E.)


Este documento es conocido en inglés como “Bill of Lading” es el documento probatorio de un contrato de transporte marítimo de mercancías, por lo que toda enajenación, gravamen o embargo de las mismas, para ser plenamente valido, deberá comprender el título mismo.

Por sus características legales, de contrato, el conocimiento de embarque es un documento negociable y puede ser endosado de acuerdo a la Ley de Títulos y Operaciones de Crédito, convirtiéndolo en Título de Propiedad de las mercancías que en él se describen.

El ‘conocimiento’ debe ser entregado por el transportador, capitán o agente marítimo, al cargador, contra la devolución de los recibos provisionales.

El ‘conocimiento’ debe contener las siguientes menciones  

a) Nombre y domicilio del transportador;

b) Nombre y domicilio del cargador;

c) Nombre y nacionalidad del buque;

d) Puerto de carga y descarga o hacia donde el buque deba dirigirse a ‘órdenes’.

e) Nombre y domicilio del destinatario, si son nominativos, o de la persona o entidad a quien deba notificarse la llegada de la mercadería, si los conocimientos son a la orden del cargador o de un buque intermediario;

f) La naturaleza y calidad de la mercadería, número de bultos o piezas o cantidad o peso, y las marcas principales de identificación;

g) Estado y condición aparente de la carga;

h) Flete convenido y lugar de pago;

i) Número de originales entregados;

j) Lugar, fecha y firma del transportador, agente marítimo o capitán.
Para qué sirve el conocimiento?
1) Es la instrumentación del contrato de transporte por agua de mercaderías, y como tal, prueba la existencia del mismo, sus condiciones, el flete a pagar y, en general, las obligaciones a cargo de las partes.
d) Sirve como ‘recibo' de las mercaderías a bordo.
3) Es un título de crédito. En él se dan los tres elementos que caracterizan a los títulos de crédito: necesidad, literalidad y autonomía. Además, es un título representativo de la mercadería, por lo cual el tenedor legítimo del conocimiento puede disponer de la misma (venderla, darla en prenda o en garantía, etc.) durante el viaje.
4) Es título ejecutivo. El tenedor del conocimiento tiene ‘noción ejecutiva’ para obtener la entrega de la mercadería en el puerto de destino. 

Tipos de Conocimiento de Embarque:

1. A la orden: Representa un título de crédito ya que el expedidor puede transferir sus derechos a través del endoso.

2. Nominal: Identifica inequívocamente el consignatorio, ya que se extiende a favor de una persona física o moral, indicándose claramente su nombre o razón social.

3. Limpio: Es aquel en el cual no se pone ninguna anotación con relación al estado de las mercancías, lo que significa que éstas han sido embarcadas en perfectas condiciones y que el número de paquetes el correcto.

4. Sucio: Se emite cuando la mercancía presenta algún defecto o faltante y se añade una cláusula que indica dicha irregularidad.

5. Recibo a bordo: Indica que un buque determinado ha recibido a bordo las mercancías.

6. Recibo para embarque: cuando el cargador entrega la mercancía a bordo, se le otorga un comprobante “el recibo de embarque”, que es firmado por un oficial. Posteriormente, este recibo se carga por el conocimiento que va firmado por el capitán.

7. Consolidado: Es utilizado por los reexpedidores de carga, que agrupan mercancías compatibles de diferentes embarcadores, para varios consignatarios, que se localizan generalmente en un mismo puerto, país o área geográfica en que se despacha como un solo embarque.

Importancia:


1.   Para el expedidor: Para recibir el pago, requiere que el Conocimiento de Embarque 

      concuerde con el contrato de venta.

2.   Para el consignatario: El Conocimiento de Embarque es el título de propiedad de los bienes.  

      Si el pago es con carta de crédito requiere el C.E. para recogerlo.

1. Compañía Transportista: El C.E. describe el servicio a efectuar y las características de la

      mercancía.
4.   Agente Aduanal: Requiere un C.E. claro y preciso para autorizar la entrada de la mercancía 

      al   país destino.

2. Banco: No pagará si no se cuenta con el C.E., ya que éste asegura la entrega correcta de la  mercancía.

El transporte aereo

El transporte aereo nunca debe ser descartado por meras razones de costos. Si  bien las tarifas del tranporte aereo son más altas que las marítimas, una evaluación general del costo total de distribución puede mostrar, a veces, más conveniencia en la alternativa aerea, especialmente cuando se trata de poductos de alto valor agregado.

Ventajas del transporte de cargas aéreo:

Menor costo de embalaje: 

Debido al tratamiento y manipuleo con que se maneja la carga aérea, no es necesario utilizar embalajes costosos. En la mayoría de los casos el propio embalaje comercial, esqueletos o el empleo de paletas es suficiente. Asimismo, al no utilizar embalajes pesados se obtiene una significativa reducción en el peso bruto y, por consiguiente, un menor costo de flete. 

Rapidez en la entrega: 

es una característica propia del medio aéreo lo que se complementa con la elevada frecuencia de vuelos. Penetración y formación de red: por la capacidad del medio aéreo de llegar profundamente a destinos continentales y de efectuar trasbordas aéreos evita la utilización de otros medios terrestres, abaratando de esta forma los costos totales del flete. 

Seguridad: 

dado el reducido tiempo de transporte y las características de control de la carga aérea, se hace dificultosa la acción de robos y pillaje, contrastando en este aspecto con los medios de transporte marítimo y terrestre. 

Puntualidad en la entrega: 

Debido a los rigurosos horarios de operación, el transporte aéreo de cargas asegura una notable exactitud en el cumplimiento de los plazos de entrega, lo que lo diferencia de los otros medios. 

Gastos de puerto: 

En contraste con el transporte marítimo, donde los gastos de puerto como el remolque, el pilotaje, el dragado, etc., son muy altos, en el aéreo son prácticamente inexistentes, trasladándose este beneficio a los fletes. 

Renovación de stocks: 

El mantenimiento de grandes stoch de mercadería ocasiona un alto costo financiero. Efectuando la renovación de los mismos en las cantidades sólo necesarias, mediante la utilización del transporte aéreo, se produce una importante reducción del costo mencionado. 

Gastos de seguro: 

El riesgo general del transporte aéreo de cargas es menor que en los otros tipos de transportes, por lo que las primas de seguros que se aplican son considerablemente más baj as. Ello es debido a que, dadas las especiales características del tráfico aéreo, ese riesgo es reducido. Asimismo, el manipuleo casi individual y cuidadoso disminuye la posibilidad de daños y roturas, así como también las oportunidades de robo y pillaje se ven limitadas por el almacenamiento temporal en lugares cerrados y limitados. 

Gastos de almacenaje: 

Con la fluidez que el transporte aéreo de cargas impone a sus servicios, se reducen al mínimo los tiempos de almacenaje, con el ahorro consiguiente. Con las premisas de que el transporte debe ser una fuente de beneficios y además un medio de ampliar los mercados, el transporte aéreo de cargas es la forma más moderna a la que podemos recurrir, es uno de los determinantes de la economía mundial y tiene más ventajas que otros medios de transporte. 

Especial aptitud del transporte aéreo de cargas 

Dadas las características del transporte aéreo en cuanto a la rapidez en la entrega, la seguridad, el cumplimiento de los horarios, etc., es especialmente apto para: 

· mercadería perecedera;

· animales; 

· productos químicos y farmacéuticos;

· productos electrónicos, de computación y telecomunicaciones; 

· productos de alto valor agregado;

· productos delicados que deben ser transportados con cuidado.

Aviones:

El avión es el medio de transporte de la carga aérea, y la mayoría de las restricciones en el movimiento de la carga aérea se deben a la particular naturaleza de este medio: pesos, volúmenes, dimensiones de las puertas de carga, etcétera. 

Los aviones se dividen en dos categorías:

· los aviones convencionales: B707, B727, B737, DCS, DC9;

· los aviones de gran capacidad o defusciaje ancho:A300,A310,B747,B767, LIOI 1, DCIO.

Así  mismo todos los aviones, ya sean convencionales o de fuselaje ancho, pueden ser clasificados: 

· aviones de carga puros: que pueden llevar carga y correo en las cubiertas principal e inferior;

· aviones de pasajeros: donde los pasajeros son transportados en la cubierta principal, mientras que la carga y el correo se llevan en la cubierta inferior; 

· aviones mixtos o combi; son una combinación de los aviones de pasajeros y de carga. 

La carga de los aviones puede ser transportada en 

· Bultos sueltos

· Pallets

· Contenedores

La Guía Aérea

La Guía Aerea- equivalente al Conocimiento de Embarque  marítimo y a la Carte de Porte ferroviaria o de carretera- es el documento a través del cual se intrumenta el Contrato de Transporte de mercaderías por vía aerea. 

La Guía Aérea es un importante documento no negociable, que si bien no involucra propiedad como la posesión del conocimiento marítimo, cumple varios propósitos; sus principales funciones son:

· Contrato de transporte: emitir la guía aérea es la evidencia documentada del contrato de transporte entre el expedidor y el transportador.

· Prueba de recibo de la mercadería: luego de emitida, la copia de guía aérea correspondiente es entregada al expedidor, conformando la evidencia de la aceptación de la mercadería

· Factura de flete: la guía aérea se puede utilizar como cuenta o factura, ya que indicaría, cuando es a pagar en destino, lo que debe abonar el consignatario al agente de cargas y/o al transportador.

· Certificado de seguro: la guía aérea sirve como certificado del seguro automático incluido en el flete como asimismo el seguro que el expedidor solicitara acordar con el transportador en forma directa.

· Liberación aduanera: la guía aérea es el documento que encabeza la tramitación del despacho a plaza de la mercadería. 

Para ser válida, la guía aérea debe haber sido completada y firmada por el agente IATA de cargas aéreas en nombre del expedidor y como representante de la compañía aérea. 

Convenios y Protocolos Internacionales

Los principales Convenios Internacionales  Que regulan en trafico aéreo son:

Convención de Varsovia de 1929, ratificado por ley 14111 

Convención de Roma de 1952

Protocolo de Montreal de 1975 Ley 23556

Convención de Chicago de 1944 Ley 25622

La decision de transporte.- ¿por aire o por mar?

Para muchos exportadores, la decisión de enviar la mercadería por mar o por aire no es para nada evidente. Lógicamente, si Ud. exporta tubos de acero, los enviará por mar. Y si se tratase de flores exóticas que deben llegar frescas e intactas, la vía aérea será la más adecuada. 

Sin embargo, frecuentemente podemos verificar que para numerosos productos y mercados no existe una solución tan clara. Por ejemplo: su producto es noperecedero y suficientemente robusto como para enviarlo por mar; pero su cliente prefiere fechas precisas de entrega, que sólo pueden ser logradas a través del transporte aéreo. Ante esta situación, ¿qué decide Ud.? ¿Insiste en mantener bajos los costos de transporte, enviando la mercadería por mar y corriendo el riesgo de retrasos en las entregas, o se decide por entregas rápidas y seguras vía aérea, a un costo mayor? 

Por supuesto, Ud. tomará la decisión luego de haber hablado con su comprador, con el agente de cargas y con su despachante de aduana. Ud. necesitará analizar las frecuencias del servicio, la disponibilidad de espacios para carga, tránsito y tiempos de entrega, y el efecto que estos elementos tendrán sobre los costos financieros de stock, servicios intercarga, seguros, requerimientos especiales de embalaje y costos generales de transporte. 

 Para decidir el tipo de transporte más idóneo es conveniente tener en cuenta, por lo general:  

· Tipo de mercadería (perecedera, no perecedera, etc.).  

· Distancias 

· Valor unitario del producto a transportar; peso y volumen.

· Requerimientos del cliente en términos de cómo desea recibir su producto.

· Costo del flete
· Costo financiero del capital invertido en los inventarias en tránsito y en bodega
· Infraestructura del país de destino. 

Consideraciones especiales

1) Fletes : 

Se acepta internacionalmente que el costo de transporte deberá scilar alrededor del 15 % del valor de la mercadería.

Ciertos analistas sostienen que el costo de¡ transporte aéreo no debe ser superior al 25 % del valor de la mercadería. Es decir, que las ventajas que ofrece el transporte por vía aérea que mencionamos al comienzo, deben en alguna medida justificar ese incremento de flete entre el 15 y el 25 % del valor de la mercadería. Si el flete aéreo sobrepasa el 25 %, se deberá optar por el envío marítimo. 


Otro análisis que se emplea es la determinación de la proporción del flete entre el transporte aéreo y el marítimo: cuando el costo del flete aéreo es más de cuatro veces mayor que el flete marítimo se opta por este último. Teniendo en cuenta los porcentajes y proporciones mencionados, cabe señalar por otro lado que:

· Las tarifas aéreas para cargas de baja densidad (de mayor volumen que peso) son más atractivas que las tarifas marítimas.

· Para el transporte de cargas de poco peso, las tarifas mínimas son mucho menores en el transporte aéreo que en el marítimo

· La consolidación (agrupamiento) de embarques para el envío aéreo ofrece una apreciable reducción de tarifas, máxime cuando se reúnen cargas de baja y de alta densidad para buscar la mejor relación pesolvolumen.

2) Naturaleza de las mercaderías 

Determinadas mercaderías deben ser transportadas por vía aérea, independientemente del costo del flete, como por ejemplo, cargas de valor (billetes, cheques, documentos bancarios, joyas, monedas); perecederos (frutas, hortalizas, flores) y urgentes.

3) Ruta

Es frecuente que algunas rutas servidas por el tráfico marítimo presenten inconvenientes que aconsejen la utilización del transporte por vía aérea. Uno de los problemas más relevantes es la baja frecuencia de buques en algunas rutas, lo que obliga a una espera muchas veces desaconsejada desde el punto de vista operativo y comercial. Asimismo, el envío de mercaderías en un transporte marítimo involucro riesgos en cuanto a golpes, roturas, robos y deterioros. Por estas causas es importante evitarlos. Muchas veces, la congestión del puerto de destino significa demoras en la descarga, lo que se traduce en un mayor costo del flete, ya que las demoras significan buques inmovilizados, y los armadores compensan con ese incremento. 

4) Seguridad de las mercaderías

Una de las principales  ventajas del transporte aéreo como el cuidadoso tratamiento durante el manipuleo de las cargas y el corto del tiempo de exposición en los almacenes de los aeropuertos, hacen que la posibilidad de roturas, robos y pérdidas sea mínimo. Por eta causa, una evaluación para decidir el medio de transporte aéreo por sobre el marítimo, apoyada en estadísticas de los itinerarios,  se basa en que si el coeficiente de pérdida de marcaderías durante el transporte marítimo es mayor al 3% del valor de la mercadería, se elije el transporte por vía aerea. 

El transporte internacional multimodal:

A diferencia del transporte sucesivo, donde se utilizan varias veces el mismo medio de transporte (unimodal), el transporte multimodal se ejecuta mediante dos o más modos de transporte y es entendido como una sola operación jurídica continuada. Los trasbordos multimodales generalmente tienen lugar en los aeropuertos, las estaciones de tren y los puertos.

La multimodalidad es, por tanto, un elemento clave en cualquier sistema de transporte moderno. Su naturaleza apunta a la reducción de los costos del traslado de mercancías asignando eficientemente los distintos medios de transporte en relación a las fortalezas y debilidades de cada uno de ellos. Por lo tanto, su uso asegura el crecimiento económico y, al mismo tiempo, satisface los requisitos del desarrollo sostenible. Ciertamente se ha reconocido que el enfoque multimodal es una herramienta importante para armonizar los aspectos económico, social y ambiental de la sustentabilidad.

El uso de transporte multimodal es hoy una tendencia generalizada a nivel mundial. Uno de los modos de transporte multimodales que más ha contribuido a la reducción de los costos de la cadena de comercialización es el marítimo. Los cambios experimentados en la industria naviera en las últimas tres décadas revolucionaron el transporte a nivel mundial. No solo en lo relativo a la introducción de los containers sino también a la construcción de grandes buques para el transporte de materias primas. La producción de buques de gran tamaño potencia la eficacia de los sistemas multimodales de transporte ya que permite reducir los costos en uno de los modos que tradicionalmente encarecían la cadena logística, es decir, el transporte marítimo.

Este sector viene experimentado permanentes avances en los últimos años y se prevé nuevos adelantos basados en el hecho del constante crecimiento del  comercio mundial lo cual ha tenido un impacto favorable en el balance entre la oferta de producción de barcos y la demanda de carga mundiales.

Por primera vez en la historia de la industria de barcos portacontenedores, a partir de 1998 se han comenzado a sustituir viejas unidades por nuevas con capacidad superior a los 3,000 TEU. También se están registrando pedidos de barcos con capacidades de 6,600 TEU y 7,000 TEU, lo que puede impulsar el movimiento de contenedores a 60,000 TEU y 100,000 TEU por año en los próximos cinco años.

Por otro lado, desde 1996 se inició un proceso de fusiones, adquisiciones y alianzas estratégicas entre las principales líneas navieras (carriers), con el fin de emprender políticas de racionalización en el uso de navíos, terminales y en los esquemas de costos, así como de ampliar la cobertura y los servicios. Este proceso debe influir en los próximos años en el volumen de la carga, la orientación de las rutas comerciales las tarifas y la calidad del servicio, debido a la competencia que se ha generado entre las líneas navieras.

En el transporte marítimo encontramos los conocimientos de embarque para transporte combinado, que incorporan trayectos adicionales al marítimo, bien terrestre, por ferrocarril y carretera, bien fluviales. El porteador se encarga de todo el proceso de transporte, pero no siempre asume responsabilidad por los trayectos no marítimos.

En el transporte aéreo encontramos los transportes marítimos-aéreos empleados fundamentalmente por transitarios para salidas de mercancías desde Extremo Oriente,

donde por exceso de demanda existen dificultades para poder exportar directamente por avión. Así, se realiza un primer trayecto marítimo hasta un punto intermedio para a continuación pasar las mercancías al modo aéreo aprovechando el bajo nivel de cargas y fletes aéreos desde esos puntos. El precio final es superior al marítimo pero sustancialmente inferior al aéreo, y el tiempo de tránsito es intermedio.

Para este tema ver “Contenedores” en unidad anterior. 

El Transporte Internacional Ferroviario

Este tipo de transporte es adecuado para grandes envíos de vagón completo a mercado limítrofes.

Entre sus ventajas podemos citar.

· Permite transportar grandes tonelajes en largos recorridos.

· Sus servicios son regulares, con itinerarios determinados.

· Presenta una facilidad de seguimiento de la carga. 

· Permite transportar una gran variedad de tipos de mercadería.

· Presenta un bajo índice de siniestralidad. 

Transporte Internacional por carretera 

El transporte por carretera es poco complejo y de fácil acceso para cualquier usuario y es el que permite la existencia del concepto "puerta a puerta". Al existir una fuerte competencia en la oferta de este tipo de transporte, el exportador argentino puede negociar condiciones ventajosas. Las características más destacadas del  transporte por carretera son su simplicidad, versatilidad y flexibilidad, pues permite el transporte de prácticamente cualquier tipo de mercadería, desde el lugar de producción o almacenaje hasta el de producción o consumo, de forma rápida y relativamente económica. Se puede disponer de muchos tipos de vehículos, que se adecuan a las características de la mercadería a transportar y al viaje a realizar. De manera general, se pueden distinguir tres grandes tipos de transporte por carretera, a saber: 

· Cargas completas: Se suelen contratar por viaje, con precios fijados independientemente de que el vehículo se complete o no. Con frecuencia, si el transportista prevé dificultadés para encontrar cargamentos de retorno, aplicará un precio más alto que en el caso de tener un retorno asegurado, para así cubrir el riesgo de tener que regresar vacío. 

· Cargas agrupadas: Las cargas agrupadas implican que varios cargadores van a compartir el mismo vehículo del transportista

Carta de Porte

Se utiliza para el transporte terrestre, tanto por ferrocarril como por camión (en este último caso también se lo denomina por el término portugués de "conocimiento rodoviario") y tiene las siguientes funciones: título de propiedad de las mercaderías, prueba del contrato de transporte y prueba que las mercaderías se recibieron a bordo del medio de transporte. Equivale en cierta medida al Conocimiento de Embarque del trasporte marítimo sin ser transferible.

A partir del 1 de junio de 1992, y por Resolucion 9/92 se establece como obligatoria en el Mercosur el formulario TIF/DTA "Conocimiento-Carta de Porte Internacional-TIF/Declaración de Tránsito Aduanero - DTA'.

Seguro Unico de Responsabilidad Civil (carta azul)

Por Resolución 37/92 se determina la existencia de una Póliza especial para el Transporte Terrestre a manejarse por convenios estre las aseguradoras de los distintos países miembros. La misma cubre la responsabilidad Civil de los vehículos en tránsito o sea de los daños que pudieran ocacionar a personas , otros vehículos o cosas en general(no la carga que necesita una póliza contratada según vimos en la unidad 3) Agregamos en anexo texto de la resolución.

También se establece en otra resolución una Póliza Única (carta verde) para los vehículos 

Convenios y Protocolos para el Transporte Terrestre y Multimodal

Los más importantes son:

· Convención Interamericana sobre Contratación de Transporte Internacional de Mercaderías por Carreteras- Ley argentina 25179

· Mercosur. Transporte Multimodal

· Mercosur Transporte de productos peligrosos

· Protocolo de San Luis en materia de Responsabilidad Civil por Actividades de Transito entre los estados partes del Mercosur Ley 254407

· Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancías. Concertado en Ginebra el 24 de mayo de 1980 

· Ley nacional 24921 Sobre Transporte Multimodal . Documentacion. Responsabilidades. Etc.

Incoterms

Para establecer las responsabilidades y obligaciones del comprador y del vendedor en una compraventa internacional, en cuanto tiene que ver con el suministro de la mercancía, las licencias, las autorizaciones y las formalidades aduaneras en los países de origen y destino, la Cámara de Comercio Internacional ha desarrollado los INCOTERMS. Ellos describen los contratos de compraventa más usuales en comercio internacional.

Los INCOTERMS constituyen un conjunto de reglas que establecen en forma clara y sencilla las obligaciones del comprador y del vendedor en una compraventa internacional y el momento en que se produce la transferencia de riesgos entre las partes.

Los INCOTERMS definen trece tipos de contratos diferentes, que pueden modificarse parcialmente para cada negociación, mediante el uso de cláusulas adicionales. Son revisados periódicamente para adaptarse a los cambios en los usos comerciales, técnicas y avances tecnológicos. La última revisión de hizo en el año 2000.

Para facilitar su comprensión, éstos se dividen en cuatro grupos:

Grupo E: (EX WORKS) El vendedor pone las mercancías a disposición del comprador en su propio establecimiento.

Grupo F: (FCA, FAS y FOB): El vendedor entrega las mercancías a un transportador designado por el comprador, sin asumir los costos de fletes y/o seguros .

Grupo C: (CFR, CIF, CPT y CIP): El vendedor contrata y paga el transporte hasta un destino designado, sin asumir los riesgos inherentes al transporte.

Grupo D: (DAF, DES, DEQ, DDU y DDP): El vendedor soporta todos los gastos y riesgos necesarios para llevar las mercancías al lugar de destino designado.

GRUPO E :

· EXW: EN FÁBRICA / EX WORKS El vendedor se obliga a ubicar la mercancía a disposición del comprador en su propio establecimiento o en otro lugar convenido (p.e. fábrica, taller, almacén, etc.), sin despacharla para la exportación, ni efectuar la carga en el vehículo receptor, concluyendo sus obligaciones comerciales en la puerta de la fábrica. El comprador asume todos los gastos y riesgos desde cuando la mercancía es puesta a su disposición en el lugar convenido, debidamente empacada y embalada. 
Este es el único INCOTERM en el que los trámites aduaneros de exportación en el país de origen corren por cuenta del comprador, pero el vendedor debe proveer los documentos necesarios para ello.                                                    . 
Existe la modalidad EXW CARGADO, en la que el vendedor entrega la mercancía cargada en el camión o medio de transporte enviado por el comprador.

2) GRUPO  “F” o “Free”:

· 2.1) FCA: FREE CARRIER / LIBRE TRANSPORTISTA - Ciudad o lugar convenido de entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen y entrega la mercancía al transportador internacional contratado por el comprador. En esta modalidad, el vendedor asume las obligaciones aduaneras y de carga y descarga de la mercancía en el lugar del embarque y su responsabilidad llega hasta la puerta del avión o del camión. Este INCOTERM puede emplearse en cualquier modo de transporte. Este término debe ir acompañado por el nombre de la ciudad o lugar convenido para la entrega de la mercancía; por ejemplo, FCA Aeropuerto El Dorado (Bogotá).

· 2.2.) FAS: FREE ALONGSIDE SHIP / FRANCO AL COSTADO DEL BUQUE - Puerto de carga convenido para la entrega de la mercancía  El vendedor entrega la mercancía al costado del buque en el puerto de embarque convenido y hasta allí llegan sus responsabilidades. El comprador asume todos los costos y riesgos de pérdida o daño de la mercancía desde este momento hasta recibirla. Esta modalidad exige al vendedor realizar los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen y sólo aplica en transporte marítimo, fluvial o lacustre. Este término debe ir acompañado por el nombre de la ciudad o lugar convenido para la entrega de la mercancía por ejemplo, FAS Buenaventura (Colombia).

· 2.3.) FOB: FREE ON BOARD / FRANCO A BORDO - Puerto de carga convenido para la entrega de la mercancía  El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen, y carga la mercancía en el buque contratado por el comprador en el puerto de embarque convenido. En esta modalidad, el vendedor asume las obligaciones aduaneras y de carga de la mercancía en el lugar del embarque. Su responsabilidad llega hasta haber sobrepasado la borda del buque. Este INCOTERM se utiliza para negociaciones que involucran transporte marítimo, fluvial o lacustre. Este término debe ir acompañado por el nombre de la ciudad o del lugar convenido para la entrega de la mercancía; por ejemplo, FOB Buenaventura.

3) GRUPO  C o “Costs”:

· 3.1) CFR: COST AND FREIGHT / COSTE Y FLETE - Puerto de destino convenido para la entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen y asume el flete y costos necesarios para que la mercancía llegue al puerto de destino convenido, sin incluir el pago de los seguros. El comprador asume el riesgo de pérdida o daño de la mercancía, así como cualquier otro gasto adicional ocurrido después de que la mercancía ha traspasado la borda del buque. Igualmente, corren por cuenta del comprador los gastos de descarga en el puerto de destino. Este INCOTERM debe ir seguido del nombre del puerto de destino escogido y sólo puede usarse en transporte marítimo; por ejemplo CFR Miami. 

· 3.2) CIF: COST, INSURANCE AND FREIGHT / COSTE SEGURO Y FLETE - Puerto de destino convenido para la entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen y contrata y paga el flete y el seguro hasta el puerto de destino convenido. Este seguro es de "cobertura mínima" y, en caso de pérdida o deterioro de la mercancía, es el comprador, como asegurado, quién reclamará directamente a la compañía aseguradora. Este INCOTERM sólo puede usarse para transporte marítmo, fluvial o lacustre y debe ir seguido del nombre del puerto de destino convenido; por ejemplo, CIF Rotterdam.

· 3.3) CPT: CARRIAGE PAID TO / TRANSPORTE PAGADO HASTA - Lugar de destino convenido para la entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen y asume el flete, los gastos de exportación, el despacho aduanero y todos los costos necesarios para llevar la mercancía al puerto de destino convenido, excepto los gastos del seguro. De esta manera, el riesgo de pérdida o daño de la mercancía, los gastos de descarga en el lugar de destino así como cualquier otro gasto adicional ocurrido después de que la mercancía haya sido entregada al transportador internacional, corren por cuenta del comprador. El término CPT debe acompañarse del nombre del puerto de destino elegido y puede usarse con cualquier modo de transporte, incluido el multimodal; por ejemplo CPT Miami. 

· 3.4) CIP: CARRIAGE AND INSURANCE PAID TO / TRANSPORTE Y SEGURO PAGADO HASTA - Lugar de destino convenido para la entrega de la mercancía  El vendedor paga los costos y fletes de transporte necesarios para hacer llegar la mercancía al punto de destino convenido, contrata el seguro con cobertura mínima y paga la prima correspondiente para cubrir la pérdida o daño de la mercancía durante el transporte. El comprador asume el riesgo desde que la mercancía es entregada al transportador, aunque cualquier pérdida o deterioro de la mercancía es asumida por la aseguradora. Este INCOTERM debe ir seguido del nombre del puerto de destino elegido y puede usarse con cualquier modo de transporte, incluido el multimodal; por ejemplo CPT Barcelona.

4) GRUPO “D” o “Delivered”

· 4.1) DAF: DELIVER AT FRONTIER / ENTREGA EN FRONTERA – Lugar convenido para la entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen, paga los fletes y seguros y entrega la mercancía en el punto y lugar convenidos de la frontera. Esta INCOTERM se usa para transporte terrestre, ferrocarril y carretera, porque si la entrega es en puerto, muelle o a bordo del buque deben usarse los términos DES o DEQ.

· 4.2) DES: DELIVERED EX SHIP / ENTREGA SOBRE BUQUE - Puerto de destino convenido para la entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen y entrega la mercancía a bordo del buque en el puerto de destino convenido, sin realizar los trámites de nacionalización en el país de destino. El vendedor asume los costos y riesgos de transportar la mercancía hasta el puerto de destino (buque atracado y listo para descarga), pero no de la descarga. Este INCOTERM se usa para transporte marítimo, fluvial o multimodal, si su último modo de transporte sea marítimo o fluvial. Este término debe ir acompañado por el nombre de la ciudad o lugar convenido para la entrega de la mercancía; por ejemplo DES Kobe (Japón).

· 4.3.) DEQ: DELIVERED EX QUAY / ENTREGADA EN MUELLE - Puerto de destino convenido para la entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen, paga los fletes y seguros y entrega la mercancía en el puerto de destino convenido, realizando la descarga, los trámites de nacionalización y el pago de los aranceles, derechos y gravámenes de importación en el país de destino. El vendedor asume los costos y riesgos de transportar la mercancía hasta el puerto de destino incluyendo la descarga en el muelle de destino. Esta modalidad de INCOTERM suele usarse para transporte marítimo, fluvial o multimodal si su último modo de transporte sea marítimo o fluvial. Este término debe ir acompañado por el nombre de la ciudad o lugar convenido para la entrega de la mercancía; por ejemplo DEQ Barcelona (España)                                                    .
No se recomienda el uso de este término cuando el vendedor no pueda obtener una licencia de importación en el país comprador.                                     .                                         
Si las partes acuerdan que será el comprador quien se ocupe de la nacionalización y el pago de los derechos arancelarios, se pactará “DEQ (duty unpaid)”. Igualmente, el término DEQ puede ser complementado y aclarado con términos como “DEQ, VAT not included”, o sea, DEQ, Iva no incluido.

· 4.4) DDU: DELIVERED DUTY UNPAID / ENTREGA DERECHOS NO PAGADOS – Lugar de destino convenido para la entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen, paga los fletes y seguros y entrega la mercancía en el puerto de destino una vez realizados los trámites de nacionalización en el país de destino, pero sin pagar los aranceles, derechos y gravámenes de importación. El término DDU puede utilizarse en cualquier medio de transporte. Este término debe ir acompañado por el nombre de la ciudad o lugar convenido para la entrega de la mercancía; por ejemplo DDU Madrid (España).

· 4.5) DDP: DELIVERED DUTY PAID / ENTREGA DERECHOS PAGADOS - Lugar de destino convenido para la entrega de la mercancía El vendedor realiza los trámites aduaneros y de exportación en el país de origen, paga los fletes y seguros y entrega la mercancía en el punto de destino acordado, una vez realizados los trámites de nacionalización y pago de aranceles, derechos y gravámenes de importación. El vendedor corre con todos los gastos y riesgos hasta el momento de la entrega de la mercancía, incluyendo el transporte desde el puerto en el país de destino hasta el lugar convenido con el comprador. Puede utilizarse con independencia del medio de transporte elegido y debe ir acompañado con el nombre del lugar de destino elegido; por ejemplo DDP Bodega XLT - Beirut (Líbano). 

Situación del transporte en el Mercosur 

El sector de transporte que comunica a los estados que componen el Mercosur se ha expandido en base a redes de carretera ya existentes, no se han construido nuevas rutas a partir de las necesidades surgidas por la integración de las economías de los países miembros del acuerdo; esto ha generado  importantes falencias para el intercambio de bienes por parte de las economías integrantes de la región.

Dada la configuración geográfica de los países miembros del Mercosur y las características de la localización de los principales centros de producción manufacturera y extractiva, principalmente aledaños a la costa, la infraestructura de transporte se desarrolla principalmente en la misma dirección, con redes viales y ferroviarias al interior de cada país y pocas conexiones entre los países.
 

Estas características también responden a situaciones geográficas, la cordillera de los Andes y la selva del Amazonas constituyen obstáculos naturales importantes y difíciles de sortear. 

La creación del Mercosur intensificó los flujos comerciales anuales así como las inversiones entre los países del nuevo espacio económico. Durante el año 2000, circularon en el Mercosur 1.350 millones de toneladas de carga en los distintos medios de transporte de acuerdo a las proporciones expuestas en el cuadro 1.
 

Cuadro 1

Participación de distintos medios de transporte

en el total de mercadería transportada, 2000.

	PRIVATE

	Mercosur
	Estados Unidos
	Unión Europea

	Ferrocarril
	21%
	35%
	45%

	Camión
	65%
	25%
	25%

	Barcaza
	2%
	30%
	30%


Fuente: Instituto de Investigaciones Económicas. Bolsa de Comercio de Córdoba,  2000.

De las cifras expuestas se puede apreciar el uso mayoritario del camión dentro del transporte de cargas en el Mercosur, a diferencia de los Estados Unidos y la Unión Europea donde el ferrocarril ocupa el primer lugar como medio de transporte seguido por el modo fluvial con un 30% en ambos casos. 

A pesar de la existencia de una extensa red de carreteras en sus territorios, tanto los Estados Unidos como la Unión Europea han optado por el modo ferroviario y fluvial debido a los bajos costos en comparación con los del camión.

En el cuadro 2 se puede apreciar una comparación entre las características y costos de los distintos medios de transporte considerados en este informe. Del cuadro surge una clara ventaja del transporte fluvial sobre el ferroviario y el camión, como así también la superioridad del ferrocarril sobre el camión.  Una de las principales razones de eficiencia del transporte fluvial es la gran capacidad de cargamento de la barcaza, 30 veces superior a la del vagón y 50 veces mayor a la de un camión. De esta forma, para movilizar igual cantidad de cargamento en un convoy de 16 barcazas es necesario un tren de 700 vagones o un convoy de 860 camiones.

Cuadro 2

Comparación entre medios de transporte

	PRIVATE

	Barcaza
	Ferrocarril
	Camión

	Km./Combustible Litro/tn.
	500 km.
	120 km.
	15 km.

	Carga por unidad
	1500 tn. (barcaza)
	40 tn. (vagón)
	25 tn. (camión)

	Para transportar:
	
	
	

	24.000 Tn.
	1 convoy de 16 barcazas
	20 trenes de 40 vagones
	960 camiones

	1 millón Tn.
	42 convoyes
	833 trenes
	40.000 camiones


El problema en nuestra región no es la falta de riqueza fluvial, por el contrario, la naturaleza de la cuenca austral de América del Sur hacen de la navegabilidad de los ríos y la eficiencia de los puertos uno de los pilares básicos de la integración comercial del Mercosur. En este marco, y dentro del sistema de transporte multimodal, el sistema hidroviario cumple un papel preponderante como nexo con los mercados internacionales.
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Cuadro 3

Algunas ventajas del transporte por barcazas son:

Costos más bajos y facilidad en cargas voluminosas.

Economía en el uso del combustible.

Menor impacto ambiental.

Como afirmamos anteriormente la ecuación de costos también es desfavorable para el camión si se lo

compara con el ferrocarril (ver cuadro 3).

La  Argentina  no escapa a la situación general del transporte en el resto de los países del Mercosur, el camión es el medio más utilizado cuando se trata de transportar mercancías.

En la Argentina se mueven cerca de 320.000.000 de toneladas de cargas por año, de este total un 62% se realiza por camión, un 5.2% por ferrocarril y un 7,5% por vía fluvial.

En la campaña 1999 el costo total por el transporte interno de granos y subproductos fue de unos 766 millones de pesos. Nada menos que el 11,3% de una cosecha valuada en 6.784 millones de pesos. Así, los productores transfirieron 661 millones de pesos al transporte automotor, sobre un total de 766 millones invertidos en fletes.
 

En todo el mundo están bien delimitadas las fortalezas y debilidades de las distintas clases de transporte. En la Argentina en particular, y en el Mercosur en general, la hegemonía del transporte automotor de cargas se debió a la escasa presencia de los ferrocarriles y a la baja utilización de las vías fluviales navegables. En este contexto, es difícil aumentar la competitividad de un país o una región productoras de commodities de bajo precio para el mercado internacional, llegando a los puertos exclusivamente en camiones. 

El transportista es parte de la cadena agroalimentaria, pero en tanto ocupe la franja de la cadena de comercialización que le permita ser más competitivo al  propio sector  y a toda la cadena logística. El camión es competitivo cuando se trata de recorrer trayectos cortos. Un modelo que tenga en cuenta un enfoque logístico integral establecería que la función del camión termina en la estación ferroviaria donde comienzan a adquirir importancia los trayectos largos, o en un puerto fluvial. En este sentido, es necesario una visión del problema que contemple una complementariedad de los distintos modos de transporte, potenciando la eficacia de los mismos en relación a la función que cumplan. Por ello, la utilización de esquemas de  transporte multimodal facilitaría el uso eficiente de las distintas alternativas de transporte.

La Hidrovía

La Cuenca del Plata en su conjunto y la del Río Paraná en particular, constituyen uno de los sistemas navegables más importantes de nuestra región y del continente americano. En efecto, esta realidad natural representa la mayor arteria de comunicación y de transporte para los países del Cono Sur siendo en la actualidad un factor decisivo para favorecer el desarrollo y la cohesión histórica, humana y económica de los pueblos.

Esta vía fluvial de navegación desde el siglo XVI ha sido un factor determinante para posibilitar la fundación de las grandes ciudades que hoy se encuentran a lo largo de ella.

La Hidrovía Paraguay- Paraná como un sistema hídrico constituido entre Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay con un recorrido de 3 302 Km. de los ríos Paraná y Paraguay entre los puertos de Cáceres en Mato Grosso, Brasil y Nueva Palmira, Uruguay, provee la mayor arteria de comunicación fluvial y de transporte eficiente y competitivo para estos países sometidos a su influencia, reduciendo tiempos de navegación y costos de flete. Con una

extensión de casi 720.000 kilómetros y aproximadamente 40.000.000 de habitantes, la hidrovía se constituye en la columna vertebral del MERCOSUR ( Mercado Común del Sur) desde el punto de vista físico y desde el punto de vista comercial posee importantísimos recursos renovables y no renovables además de extensas áreas de productividad agrícola - ganadera . Cuenta con enormes posibilidades para el desarrollo industrial y constituye un medio para dotar - al menor costo - todos los insumos necesarios para mejorar los mercados regionales existentes y emergentes para

poder lograr el desarrollo que los estados aspiran.

La historia del desarrollo económico y social de los pueblos está ligada al progreso de los transportes, cumpliendo una función muy principal de integración tanto de las personas como de los bienes, aumentando la dimensión de las economías regionales y nacionales.

Puede además la Hidrovía Paraguay - Paraná constituir un punto de partida para la integración mayor, el Continentalismo, tal es el planteo de la Iniciativa para las Américas, es necesario que los países de América se integren en los distintos sub continentes para trazar puentes que permitan la unificación en un bloque único y así obtener ventajas competitivas, apuntando a cuestiones que revistan el interés efectivo de los países, que en definitiva la suma de esos intereses será el producto del interés continental. Podemos apreciar que la participación del sector " Transporte y Comunicaciones " en el producto bruto interno, varía de un país a otro, en las economías desarrolladas el sector transporte ofrece un 10 % de empleo directo y se incrementa aún más el porcentaje si tenemos en cuenta el empleo de los sectores directamente ligados al transporte como

productores de servicios auxiliares o de elaboración y mantenimiento de los medios de transporte. Mientras que en los países con economías en vías de desarrollo es grande el esfuerzo que deben hacer, en cuenta a la infraestructura portuaria para hallarse al mismo nivel de los demás, y poder acceder a las modalidades modernas del transporte para poder de esa manera obtener crecimiento en sus rentas.

En los últimos tiempos se ha observado, en la Argentina, la incorporación de capitales privados en la provisión de infraestructura en este marco se inscribe el concesionamiento de la Hidrovía Paraguay - Paraná que ha significado un avance para la mayoría de los grupos implicados.

Caracteristicas institucionales del proyecto

Este proyecto tiene la característica de ser multinacional, que se distingue por una cuota importante de acciones y medidas coordinadas en el campo del transporte fluvial, las obras y proyecciones consideradas dentro de este proceso de integración persiguen diversos propósitos tales como: satisfacer los requerimientos de inversión para mejorar la vía fluvial, reducir los costos de transporte, aumentar el comercio en el área de influencia y movilizar los intereses empresariales tras las nuevas oportunidades. En el ámbito de cooperación entre los países que la integran el proyecto tienen por finalidad recuperar la red fluvial de navegación de la Cuenca del Plata. La Hidrovía corre los primeros 890 km. en territorio brasileño, hasta el río Paraguay, conformando la frontera entre Bolivia y Brasill y más adelante entre Brasil y Paraguay, penetrando en el territorio paraguayo, recibe las aguas del río Pilcomayo donde forma frontera con Argentina y desde la confluencia de los ríos Paraguay y Paraná, la hidrovía recorre territorio argentino.

La necesidad de disponer de un medio de transporte eficiente y a bajo costo generó interés en los países de la región, (tanto en áreas del gobierno como del sector privado) por aprovechar ésta vía navegable mediante nuevos procedimientos operacionales y tecnología moderna. Se suscribieron varios acuerdo y se formaron distintos organismos entre los estados participando de los mismos empresarios y autoridades de los gobiernos como ser: CIH ( Comité Intergubernamental de la Hidrovía ; CIC ( Comité Interg. Coordinador de la Cuenca del Plata) ; CPTCP (Comisión Permanente de Transporte de la Cuenca del Plata ). El CIH se reúne con periodicidad cuatrimestral y sus actividades principales están orientadas al estudio de medidas en materia de transporte fluvial y de vías navegables y puertos. A partir de haberse constituido estos organismos se han propuesto diferentes prioridades de ejecución de las obras en los diferentes países, se confeccionó un informe determinando prioridades y estado de las obras. El proyecto de Hidrovía debe ser considerado como un formidable vector de ordenación del territorio, es decir de estudiar los puertos con sus limitaciones técnicas e hidráulicas, como elementos importantes de definición de prioridades, ya que existen sitios más favorecidos que otros por sus condiciones naturales.
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ANEXO

Conocimiento de embarque 
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� CEPAL, El desarrollo institucional del transporte en América Latina durante los últimos veinticinco años del siglo veinte, Serie Recursos Naturales e Infraestructura No. 17, 2001.


� Ibid


� Cálculo sobre la base de datos del Indec y de la CEPAL


� CEPAL, Panorama del Transporte en América Latina y el Caribe en el 2000, Boletín FAL No. 174, febrero 2001.


� Ibid.
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