TENDENCIAS EN EL TRÁFICO INTERNACIONAL DE MERCADERÍAS

El contenedor amplía su dominio de los mares, puertos y rutas
Inventado hace cincuenta años, este "envase" de gran porte se ha convertido en pieza decisiva de la globalización del comercio.
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En abril de 1966, el buque Fairland unió Nueva York con Rotterdam con 228 contenedores a bordo: era la primera operación de carga containerizada a través de un océano. Cuarenta años después, los grandes cargueros transportan 9.415 contenedores. Maersk acaba de lanzar el porta-contenedores Emma Maersk, con capacidad para 11.000 cajas. Y, para el futuro, los armadores hablan de 15.000.

Los operadores internacionales —potencias como la danesa Maersk, o la ascendente Cosco, de China, que hoy le ponen su logotipo y sus colores a la carga del mundo— están recurriendo al gigantismo de los mega porta-contenedores. Con eso hacen más eficientes sus movimientos y achican costos. 

Esta tendencia le imprime modificaciones a toda la cadena del transporte mundial de mercaderías, empezando por el cambio de escala de los barcos mismos. Para mover a tales monstruos manteniendo una velocidad de 24 nudos, haría falta instalar en los barcos un segundo motor, con lo cual el costo energético del transporte se encarece.

Además, esos cargueros exigen modificaciones en las instalaciones portuarias, ya que son pocos los puertos que cuentan con los calados de 15, o incluso 17, metros necesarios para recibirlos.

Las compañías de seguros también sienten el impacto. El valor de un transporte de 9.000 contenedores llega ya a 1.000 ó 1.500 millones de euros. Mientras tanto, "las posibilidades de las aseguradoras que cubren ese riesgo hoy sólo alcanzan los 600 millones de euros por buque", se inquieta Dominique Moles, director de Groupama Transport.

¿Por qué el contenedor ha revolucionado el tráfico comercial? En primer lugar, del fabricante al cliente, viaja sellado. Además de la facilidad de transportar grandes cantidades de productos eliminando varias fases de manipulación, permite reducir mucho la degradación de las mercaderías en los puertos y en los buques. Y en buena medida ha suprimido los robos que históricamente aquejaban a este comercio.

Como consecuencia, el contenedor ha revolucionado la actividad portuaria. Al introducir en ella la mecanización, redujo ampliamente el número de estibadores. En Francia, los portuarios pasaron de 22.000 en 1947 a 4.200 en 2005. El estibador se convirtió en un técnico de alto valor agregado, en operador de una grúa pórtico. Como efecto secundario, sus sindicatos, hasta no hace mucho poderosos, han perdido fuerza.

Por su parte, las empresas de puertos "se están convirtiendo, cada vez más, en multinacionales", señala Maurice Quimbert, presidente de la Unión de Puertos Autónomos y Cámaras del Comercio y la Industria Marítimos (Upaccim). El manejo de la actividad de puertos se está trasladando progresivamente a manos privadas: armadores de porta-contenedores o empresas internacionales de handling, como la Dubai Ports World (DP World). Esa firma de Dubai este año causó clamores en los Estados Unidos cuando se postuló para manejar cinco puertos de la costa atlántica, entre ellos el de Nueva York.

En todas partes, los puertos se transforman en "arrendadores de espacio". Las grandes compañías de transporte marítimo se instalan en terminales que aquellos les conceden, generalmente por 35 años, dado el monto de las inversiones que son necesarias-.

CMA-CGM, por ejemplo, invirtió 100 millones de euros en su concesión de Le Havre para reacondicionar los muelles y adquirir infraestructura (grúas pórtico, etc.). Estas concesiones se convierten en plataformas de tráfico siguiendo el modelo de los aeropuertos.

De simples transportistas marítimos, las grandes empresas de flete se transforman en operadores globales que controlan toda la cadena hasta la entrega al cliente, cadena que incluye, además del barco, el transporte del contenedor por camión, tren o barcaza.

En gran parte gracias al dinamismo de la economía china, el transporte de contenedores experimenta desde 2000 un crecimiento del 6% anual, trazando un nuevo paisaje mundial de intercambios comerciales. En 2005, de los 116 millones de viajes de EVP (contenedores equivalentes a veinte pies) en el mundo, más de la cuarta parte (32,3 millones) fue efectuada en un área comprendida entre China, Japón, Indonesia y Corea del Sur.

Mucho más atrás, el segundo lugar (18 millones) es ocupado por la conexión entre la Costa Oeste estadounidense y Asia. 
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