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INTRODUCCION

La reglamentacion del transporte de carga tiene diversas facetas. Unas
atanen a la seguridad, otras al ahorro de energia, a evitar la
contaminacion del aire y por ruido, y también a aliviar la congestion en
lugares especificos. Todas estas facetas estdn rodeadas de controversia,
pero histéricamente el tema que ha generado mayor debate en el
transporte es la regulacién de sus aspectos econémicos y de las
caracteristicas de las concesiones por razones de "servicio publico”. Por

ejemplo, a consideraciones relativas a:

- precios minimos para evitar la competencia entre las empresas;

- precios maximos para evitar abusos monopdlicos en clientes
cautivos y en regiones con escasa densidad de carga;

- restriccion a la entrada de nuevas empresas para preservar el cartel
de las existentes; vy,

- prohibicion de abandonar determinados servicios, aun cuando no
sean rentables para la empresa en cuestién como parte de |a
obligacion de "servicio publico".

Para complicar ain mas las cosas, la "regulacién econdémica” no es
general, aplicable a todo tipo de transporte de carga, sino que tiene que
ser especifica para cada modo, a fin de atender las caracteristicas
especiales -reales o imaginarias- de cada uno de ellos. La posibilidad
practica de favorecer a un modo respecto a los demas plantea
problemas de dificil solucién en un marco de reglamentacién detallada de
amplio alcance. En anos recientes, el avance hacia la modalidad de
transporte integrado (intermodal) ha sido un factor clave para la
liberalizacion del sector en su conjunto.

La reglamentacién econdmica del transporte de carga es tema de gran
importancia para el manejo del sector transporte en un determinado pais.
Histéricamente, la posicion defendida por los gobiernos ha variado en
favor de los transportistas o de los usuarios, segun el marco econémico
general dentro del que actuaban, como parte de un proceso de evolucion
continua que ciertamente proseguird en el futuro. Por ello, conocer la
estructura de los mercados de transporte de carga y las diversas
implicaciones que sobre ellos desencadenen las tendencias
reglamentarias prevaleciantes es tema de permanente actualidad en el
transporte.
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Los principales facmres_ que determinan las condiciones de competencia
que prevalecen en una industria o servicio son:

- la amenaza de nuevos participantes, atraidos por rentas
monopolicas;

- el grado de competencia entre las empresas existentes:
i el poder de negociacién de consumidores y usuarios: Y,

- la amenaza de substitutos ( tanto entre modos como entre cadenas
logisticas alternas, nacionales como internacionales).

En cada caso, el analisis de los elementos anteriores permite determinar
si el transporte de carga tiene las caracteristicas estructurales de un
mercado competitivo o bien si éstas corresponden a las de competencia

imperfecta, con presencia de oligopolios y atin de un monopolio natural
(1).

En el primer caso -mercado competitivo- la reglamentacién econémica
resulta perjudicial para la eficiencia, pues conduce a rentas monopélicas
para las empresas protegidas por leyes y reglamentos privilegiados.

De prevalecer condiciones de monopolio natural -puede ser el caso de
ferrocarriles en algunos mercados- las economias de escala y de alcance
impiden cumplir las directrices del costo marginal para la determinacién
de los precios, a riesgo de violar el criterio rector de maximizar las
utilidades, que también es un criterio de eficiencia.

Si la existencia de oligopolios con productos de escasa diferenciacién es
la caracteristica estructural prevaleciente y el capital fijo representa una
alta proporcion del costo total, la tendencia de la competencia a ultranza
puede llevar a excesos de capacidad y desperdicio de recursos.

En términos generales, los usuarios del transporte ven un mercado
competitivo que deberia operar sin intervencion gubernamental, puesto
que esta tiende a no reflejar el interés publico, sino los intereses de los
grupos privados beneficiados. Esta es la hipdtesis de la "captura"
formulada en particular por George J. Stigler (2).

Los transportistas, por su parte, ven un mercado en donde prevalecen
economias de escala y de alcance, indivisibilidad en la inversién respecto
a las unidades de demanda y costos conjuntos en el viaje de ida y de

(1) Los términos técnicos utilizados en el texto se explican en el Glosario.

(2)  George J. Stigler, "La teoria de la regulacidn econdmica”, Bell Journal of Economics and
Management Science, primavera de 1971.
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vuelta, lo que hace impensable aplicar los criterios de la competencia
perfecta de los libros de texto.

Una tercera vision del problema trata de conciliar los distintos criterios.
En el "mercado contestable" (3), no hace falta que se cumplan todas las
restricciones de la competencia perfecta para que el mercado de
transporte de carga pueda considerarse competitivo. Basta con que no
existan limites artificiales (reglamentos) a la entrada de nueva oferta y
que los costos de capital no sean prohibitivos. No es indispensable que
esa nueva oferta ocurra en la practica, pues basta con que exista la
posibilidad potencial de entrar para que las empresas existentes no
abusen de su posicién y traten de conseguir utilidades extraordinarias
que atraigan a nuevos competidores al mercado. Por consiguiente, se
pueden permitir formas de cooperacién entre empresas para asegurar
una oferta suficiente y confiable, sin llegar a constituir carteles cerrados
con plena fuerza monopdlica.

Aparte de las posiciones ideoldgicas que prevalecen en algunos
planteamientos, investigadores de varias tendencias han desarrollado
esfuerzos para tratar de precisar qué informacién empirica se requiere
para constatar el tipo de las caracteristicas econdmicas principales que
prevalecen en un determinado modo de transporte y en una cierta regién
determinada, en un momento histdérico. Por ejemplo, el factor "densidad
de trafico” tiene una influencia determinante. Si las toneladas por
kilometro de ruta permiten el pleno uso de la capacidad instalada las
condiciones de operacion serdn muy diferentes a las que tendrian lugar
si la densidad del trafico fuera insuficiente para justificar inversiones con
una alta eficiencia competitiva.

Las caracteristicas que deben analizarse en cada situacién particular son
numerosas. Por ejemplo, es importante diferenciar entre operaciones a
granel y de carga general, entre movimientos de carro completo o de
menos de carro completo, entre operaciones por contrato y de "servicio
publico” o de transporte privado, entre operaciones esporadicas o las
sujetas a ruta predeterminadas e itinerario fijo.

El propdsito del presente trabajo es ofrecer al estudiante un conjunto de
conocimientos tedricos y practicos que le permitan observar diferentes
mercados y estudiarlos mediante un instrumental analitico que lo lleve a
formar una opinién propia.

Este libro se ha dividido en dos partes. La Parte | reine el material
tedrico que se juzga necesario para lograr el objetivo citado. Consta de
cuatro capitulos gue abordan temas relativos a la identificacion de

(3) Baumol, William, John Panzar and Robert Willig. Contestable Markets and the Theory of
Industrial Structure. Harcourt, Brace, Jovanovich. Mew York. 1982,
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mercados, desde los competitivos hasta los monopolicos (Capitulo 1): a
las caracteristicas econémicas del transporte de carga (Capitulo 2); a la
estructura de los costos y la determinacion de los fletes (Capitulo 3) y al
funcionamiento de la figura del céartel, que dominaba la organizacion del
transporte en el mundo hasta fechas muy recientes (Capitulo 4).

La parte |l, de carécter descriptivo, presenta una visién practica de la
evolucién de los mercados de transporte de carga en los (ltimos
tiempos, misma que a la vez es punto de partida para analizar su
desarrollo futuro. Comprende tres capitulos, que se refieren al
surgimiento de un mercado integrado de transporte de carga en
Norteamérica (Capitulo 5), a las tendencias de integracién del transporte
y las formas especificas que ésta estd asumiendo en México (Capitulo 6)
y al papel del agente de carga como instrumento clave en el desarrollo
de ciertos mercados de exportacidn (Capitulo 7).

Al final el libro incluye un apéndice en el que se presentan diversos
indicadores que pueden resultar de utilidad para efectuar andlisis
especificos del transporte de carga. Asimismo, se proporciona un
glosario que explica brevemente los principales términos.

El énfasis del libro esta en los aspectos econémicos de la operacién y no
en los relativos a la evaluacion de proyectos de inversién, cuya literatura
disponible es amplia. Se trata de alentar enfoques que aseguren que
antes de efectuar nuevas inversiones -recursos escasos de capital v de
divisas- se hayan agotado las posibilidades que ofrece la operacién para
elevar el nivel de uso de la capacidad existente en infraestructura y
equipos. Antes de iniciar nuevas inversiones debe hacerse el maximo
esfuerzo por alcanzar la utilizacién méas eficaz posible de los activos
existentes.

Por ejemplo, la cita siguiente de Adler (4) es representativa: "Los
Ferrocarriles Federales Brasilefios habian tenido la intencién de gastar
$80 millones de délares en equipo rodante durante un reciente periodo
de tres anos. Esta inversion se habia basado en un pronéstico de trafico
y suponia, en menor o mayor medida, las practicas operacionales
prevalecientes. Sin embargo, una revision de estas practicas indicé que
la productividad se podia incrementar drasticamente. Por ejemplo, el 25
por ciento de las locomotoras diesel se encontraban fuera de servicio,
pudiéndose reducir a menos del 10 por ciento teniendo mejores
instalaciones de mantenimiento; la utilizacién de dieseles utilizables era
de unicamente el 70 por ciento, cuando en otros paises es comun el 85
por ciento; el tiempo promedio de "vuelta" de los carros de carga era de
trece dias, cuando ocho dias hubieran sido una meta razonable: la
velocidad promedio de la mayor parte de los trenes era de 14 millas por

(4] Hans A, Adler, Sector and Project Planning in Transportation. World Bank Staff
Occasional Papers, Number four, 1967. pp 23-24.
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hora, pudiéndose haber aumentado hasta quiza 20 millas por hora si se
hubieran mejorado las operaciones en las estaciones Yy patios, las
condiciones de las vias y e equipo de senales; dada la naturaleza
estacional de la produccién agricola, los ferrocarriles tenian una
considerable capacidad en exceso fuera de temporada, aln cuando mas
silos y otras instalaciones de almacenamiento podrian haber reducido los
extremos en los requerimientos de transporte estacional; v,
generalmente, los trenes eran cortos porque las plataformas de las
estaciones y los patios de maniobras jamas se habfan ampliado. Lo que
los Ferrocarriles necesitaban realmente no eran nuevas inversiones
grandes en equipo rodante, sino medidas para mejorar la utilizacién del
equipo existente. Se estimé que con tales mejoras seria posible reducir
los requerimientos de equipo rodante en aproximadamente $50 millones
de ddlares, aunque serfa, desde luego, necesario incrementar otras
inversiones, tales como mejoras en las terminales y las vias. Esto no sélo
permitiria un ahorro de aproximadamente $15 millones de délares en
nuevas inversiones, sino que las ganancias sobre las inversiones también
serfan mayores. Brasil es el ejemplo extremo pero si ilustra el tipo de
problema comun a muchos ferrocarriles”.
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CAPITULO 1
MONOPOLIO Y COMPETENCIA

En la teoria econémica, los términos competencia perfecta, competencia
monopolista, oligopolio y monopolio tienen una significacion precisa (1).
Al aplicarse al transporte de carga deben tenerse presentes también las
caracteristicas especificas de esa industria, que ameritan un enfoque
especializado de economia aplicada (Véase el Glosario). Esas
caracteristicas no solo atafien al transporte de carga en general, sino a
cada uno de los modos de transporte y al transporte integrado.

En el mercado de transporte, los juicios a priori son siempre arriesgados,
por lo que es preciso un andlisis detallado para descifrar las tendencias
reales que predominan en la préactica. En ocasiones, la intervencién
gubernamental esta disefiada para evitar abusos monopélicos -el carbén
cautivo del ferrocarril-, mientras que otras veces busca contrarrestar las
fuerzas competitivas al restringir o prohibir la libre entrada de nuevas
empresas a la ruta o zona geografica en cuestidn.

A traveés de los anos, la controversia entre regulacion y desregulacién ha
pretendido encontrar una respuesta vélida, aplicable a la mayoria de los
casos, respecto a la interrogante sobre si el mercado privado puede por
si solo generar una solucién econdmica eficiente o si es indispensable |a
intervencion estatal para regular los factores econdémicos (precios,
entrada y salida, asignacidn de rutas, etc.)

1.1 El concepto de mercado.

En economia, el mercado no estad delimitado por un lugar fisico, sino por
el ambito y las condiciones en que se realizan las transacciones de
compra-venta. Un mercado existe cuando estdn vinculados compradores
y vendedores de un cierto bien o servicio, dispuestos a cerrar un
contrato. El costo de transaccion -establecer los titulos de propiedad,
asegurar la legalidad de los contratos, proporcionar informacién de las
alternativas- es responsabilidad de los gobiernos. De no estar bien
precisadas las reglas y las responsabilidades se entorpecen los
intercambios, lo cual limita los beneficios de la division del trabajo y de
la especializacion (2).

Los bienes publicos, entendidos como aquellos que benefician a todo
miembro de una sociedad, no son objeto de |la economia de mercado, ya
que son suministrados por el gobierno al conjunto de la sociedad -
beneficios indivisibles- y ningun individuo puede ser excluido por no
tener capacidad de pago. En el transporte, estos bienes operan con
frecuencia, particularmente en inversiones, en infraestructura, en el
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combate a la_ contaminacion y en el congestionamiento del transito,
Abarca el andlisis de los costos y beneficios sociales.

En el transporte hay mercados locales, regionales, nacionales e
internacionales, de puerta a puerta o de punto a punto: por camién, por
avion, por ferrocarril, por barco y por sistemas integrados (intermodales)
que enlazan continentes. El consumidor "terricola” de altos ingresos
tiene acceso a todos los mercados del mundo gracias al transporte
eficaz y a las comunicaciones modernas. Las empresas pueden globalizar
su produccion al poder ubicarse en distintas localidades para obtener
componentes del producto final al menor costo posible vy buscar una
presencia sostenida y simultanea en diversos mercados. La teoria de |a
“lgualacion del Costo de los Factores” es una realidad, ya que el libre
movimiento del capital y del comercio obliga a la equiparacién de los
salarios en funcion de la region del mundo con menores costos (3),
(véase también la Nota 1.1)

Los mercados son parte esencial de la vida econémica de las personas vy
de los paises, pero no siempre operan en forma eficiente. En ocasiones,
las practicas monopdlicas impiden el intercambio o lo condicionan en
favor de una de las partes del contrato de compra-venta En otras, el
gobierno crea titulos de propiedad exclusivos, como los "medallones” de
los taxis y las concesiones de ruta en el autotransporte. Para caracterizar
la estructura de los mercados, dos conceptos relevantes que merecen
analisis son el intercambio voluntario vy la eficiencia econdmica.

1.1.1 Intercambio voluntario.

Al analizar cualquier mercado de bienes o de servicios, una de las
primeras tareas consiste en determinar si las transacciones entre las
partes son voluntarias o bien si alguna de ellas tiene una ventaja
exclusiva. En una transaccion voluntaria, el comprador del servicio tiene
una escala de preferencias que determina el precio méximo que estaria
dispuesto a pagar, en funcién del beneficio que espera obtener. Por su
parte, el productor del servicio, después de analizar los costos de los
insumos vy del capital, determina el precio minimo al que estaria
dispuesto a ofrecer el servicio en los términos solicitados por el
comprador.

Entre el maximo del comprador y el minimo del vendedor, el precio
efectivo del intercambio esta indeterminado y puede ser favorable tanto
a uno como al otro. En un caso, el comprador obtiene un "excedente" y
en el otro el productor obtiene una "cuasi-renta". Sin embargo, por
definicion, la transaccion voluntaria deja a las dos partes satisfechas.
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NOTA 1.1

PRECIO DE FACTORES Y TRANSPORTE MARITIMO

Para comparar las proporciones relativas de los factores utilizados W.Y.
Oi examingd los barcos recién construidos por las lineas japonesas, las de
Europa Continental y las inglesas en el periodo comprendido entre 1952
y 1955. En el transporte maritimo los factores mas importantes de la
produccién pueden dividirse asi: 1) "Capital" (amortizacién de los gastos
de construccién, mas el mantenimiento de las naves), 2) Combustible vy
3) Mano de Obra (salarios y gastos de subsistencia en alta mar). En el
periodo estudiado, los precios del combustible eran muy similares para
todas las lineas de carga. De ahi que el elemento esencial fuera el costo
de capital en comparacién con los de mano de obra.

Una consecuencia de este Udltimo costo, relativamente grande (o
equivalentemente, de costos de capital bastante bajos) es la utilizacién
de barcos disenados para alcanzar alta velocidad. Esos barcos tienen un
mayor costo de construccién y mantenimiento, pero permiten ahorrar
tiempo de mano de obra en cada viaje. La tabla indica que, como se
suponia, los japoneses escogieron barcos disefiados para velocidades
mas bajas y los europeos del continente los que habian sido disefiados
para alcanzar mayores velocidades.

Mediana de la velocidad (nudos) para la que fueron disefiados

Barcos de Carga Barcos Pequenos Barcos Grandes
(3000-8000 ton.) (mas de 9000 ton.)
Japoneses 11.46 13.81
Britanicos 14.00 14.04
Europeos 14.86 14.93

Fuente W.Y Oi. "The Cost of Ocean Shipping" en A.R. Ferguson y otros
editores. The Economist Value of the United States Merchant Marine
(Evanston lll. The Transportation Center at Northwestern University,
1961). p. 160.
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¢Qué ocurre cuando la transaccién no es voluntaria? Por ejemplo, en el
autotransporte mexicano reglamentado, los prestatarios del servicio
lograron crear una figura (Central de Carga), que establecia un sistema
de "rol" en el cual se inscribian los transportistas y las cargas se
asignaban por turno en funcién del "rol". En este esguema, no habia
contacto entre el transportista y el cargador vy es probable que en estas
circunstancias el cargador recibiera un servicio ineficiente que se veia
obligado a aceptar, pero que no lo dejaba satisfecho.

La organizacién conocida como Cértel, que se analiza en el Capitulo 4,
tiene el propdsito deliberado de establecer practicas para evitar el
intercambio voluntario entre las partes. En general, cuando en un
mercado existen trabas al intercambio voluntario, una de las partes
queda insatisfecha.

1.1.2 Eficiencia econdmica.

El término eficiencia es uno de los més controvertidos en el anélisis de la
politica de transporte. Para el empresario transportista, una restriccién a
la oferta que asegure la méxima utilidad privada en el corto plazo puede
ser eficiente, mientras que para el cargador la eficiencia se mide en
términos de la seguridad del servicio a largo plazo al menor costo
posible.

El economista puede aplicar criterios de analisis que no concuerdan con
los esquemas financieros y contables de la empresa privada. La
eficiencia técnica del ingeniero puede ser interpretada en forma distinta
por el financiero. Por ello, conviene esclarecer el sentido del término
eficiencia economica como norma de evaluacién.

Buscar la eficiencia econdmica implica escoger entre alternativas. El
costo de oportunidad es también conocido como el costo alternativo.
Significa que cuando los recursos son escasos no se puede tener todo a
la vez. Cualquier seleccion tiene un costo en términos de lo que se deja
de obtener. Aumentar la produccion de un bien implica utilizar trabajo y
capital que podria destinarse a obtener una mayor produccion de otra
cosa. Aumentar el consumo actual implica reducir el ahorro de que se
dispondra en el futuro. En ciertas circunstancias, el costo de oportunidad
de una inversion fisica puede ser excesivo en comparacion con la opcién
de canalizar esos mismos recursos de capital al mercado financiero,
donde pueden obtener un rendimiento mas alto en funcién de la tasa de
interés real prevaleciente.

"Para el economista, como para el ingeniero, eficiencia quiere decir
obtener el méximo de un insumo determinado. Los insumos aplicados a
la produccién son el esfuerzo humano, los servicios del capital fisico
tales como maquinas vy edificios vy los recursos naturales, el suelo y los

11
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recursos minerales. Los productos son miles de bienes y/o servicios
diferentes. Si la sociedad encuentra un modo de obtener una mayor
cantidad de esos productos con los mismos insumos, sin reducir la

produccion de los otros, entonces ha logrado un incremento de la
eficiencia” (4).

Sin embargo, la primera impresién no siempre es vélida. Si un vehiculo
con todos los adelantos tecnolégicos necesarios para asegurar un
minimo costo de operacidn transita con un factor de carga de sélo el
50%, cabe preguntar si ello es ineficiente o no. La respuesta depende de
diversas cuestiones:

- Si el factor de carga refleja el resultado de una drastica decisién de
estabilizacion econdmica no prevista y el vehiculo es indivisible,
como ocurre en la realidad, el bajo factor de carga no seria un
indicador de ineficiencia;

- Si el bajo factor de carga refleja un desajuste estructural de los
flujos, segun el cual una regién importa mayor volumen del que
exporta y requiere de un indispensable abasto de importaciones,
tampoco se podria hablar de ineficiencia:

- Sin embargo, si el bajo factor de carga es resultado de restricciones
operativas que impiden cargar en el destino y los viajes de regreso
se tienen que hacer de vacio, no por falta de carga, sino por
decision monopdlica de los transportistas de la localidad, entonces
ese bajo factor de carga si seria una senal inequivoca de
ineficiencia, pues refleja un uso dispendicso de recursos
econémicos que podrian tener usos alternativos més productivos
para la sociedad.

La eficiencia econdmica estdtica se refiere al uso que se da a los
recursos escasos en un momento dado y su preocupacion central se
refiere a la asignacion de los recursos. Por su parte, la eficiencia
dinamica se interesa por las condiciones que propician la incorporacién
del conocimiento a las tareas productivas y al cambio de actitudes que
implica desterrar la "pereza mental " de lo tradicional para estar en
condicion de encarar nuevas situaciones.

El trabajo de Harvey Leibenstein (5) incorpord el término X-Eficiencia,
que incluye factores dinamicos tales como motivacién, incentivos,
organizacion y diseminacién del conocimiento. Esos efectos dindmicos
implican cambios para cuyos logros se requieren fuertes incentivos. La
conclusién es que el incentivo fundamental para lograr la eficiencia es |la
presion constante gue ejerce la competencia libre y abierta: competencia
sin adjetivos.

12
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El uso de los recursos -en un concepto estatico o dindmico- plantea la
necesidad de comparar valores y no exclusivamente volimenes entre si,
y por lo tanto implica recurrir a los precios. Esto presenta una disyuntiva,

pues cabe preguntarse cuales son los precios que deben tomarse en
cuenta.

Para el empresario -transportista o cargador- los precios de referencia
son aquellos a los que se enfrenta en el mercado. El empresario realiza
evaluaciones de caracter financiero y contable, pues le interesa la
utilidad privada en relacién al capital invertido.

Sin embargo, al economista le interesan los costos reales -costo de
oportunidad- de los recursos utilizados, pues ellos reflejan el verdadero
costo que tal uso representa para la economia. La diferencia entre los
precios de mercado y los precios sociales se puede ejemplificar con los
siguientes casos:

- el flete cobrado por el ferrocarril para mover trigo puede estar
subsidiado por decisién del gobierno a un nivel que no cubra los
costos incrementales (marginales) de largo plazo del servicio (véase
el Cap. 2). Esto puede llevar a distorsiones en las decisiones
relativas a la localizacién de los molinos de trigo en zonas alejadas
de los centros de produccion.

- un servicio de carga puede estar gravado con un impuesto indirecto
que encarezca el costo privado, pero que no representa de modo
alguno un mayor uso de recursos reales; en una evaluacién
economica, tal impuesto debe ser descontado;

- los vehiculos, equipos, partes y refacciones importados pueden ser
pagados a un tipo de cambio sobrevaluado que induzca preferencias
respecto a la produccién interna; en un andlisis de costos
econdmicos, éstos tendrian que compensarse por la citada
sobrevaluacion;

- el combustible utilizado puede venderse en el mercado interno a un
precio inferior al que se obtendria (costo de oportunidad) de
exportar al resto del mundo, lo cual representa un subsidio para el
transporte nacional, estimula el dispendio energético y genera una
pérdida de fondos para la empresa petrolera o el erario.

Otro aspecto relevante en la evaluacion de la eficiencia es la
controversia entre la determinacién de fletes de transporte con base en
el "costo del servicio" o en el "valor del servicio”. Este tema se tratara
en detalle mas adelante, en el Capitulo 3.

13
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1.2 Elementos que caracterizan a los mercados.

El Cuadro 1.1 resume las principales caracteristicas de los diferentes
tipos de mercados que existen en una amplia gama entre competencia
perfecta y monopolio natural.

El analisis de los mercados de transporte puede orientarse por cuatro
caracteristicas principales, que ayudan a interpretar el grado y las
condiciones de competencia bajo diferentes circunstancias:

a) Numero de empresas en la industria:

b) Tipo de producto o servicio ofrecido:

c) Facilidad de entrada y salida;

d) Influencia de la empresa sobre los precios y sobre la demanda.

Los aspectos tratados en los puntos anteriores deben analizarse en
conjunto, ya que uno refuerza al otro en la comprensién del tipo de
mercado de que se trate.

A titulo de ejemplo, en cada una de las columnas del Cuadro 1.1 se
senala el tipo de actividad econdmica que se puede clasificar en una
organizacion estructural de mercado. En el transporte, los extremos
serian el "hombre camidn”, en competencia perfecta, y la Conferencia
Maritima Cerrada, que es un monopolio.

Con el conocimiento derivado de la observacién de la realidad y la
orientacion de los criterios tedricos resenados en la Seccién 2 del
presente capitulo, se podréa orientar el andlisis de las diversas situaciones
existentes para llegar a conclusiones objetivas.
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CUADRO 1.1

ORGANIZACION DE LOS MERCADDS: FUERZAS COMPETITIVAS VS. FUERZA

Caracteristica Estructural

1. Ndmero de empresas en
la industria

2. Tipo de producto en el
mercado

3. Facilidad de entrada y
salida

4. Influencia de la empresa
sobre precios

5. Influencia de la empresa
sobre demanda

Actividades
Hepresentativas

Ejemplos en &l
Transporie

MONCPOLICA.

Competencia
Perfecta

Muchas

Homogéneo

Alta
Ninguna

Minguna

Agricultura
Mineria
Agua
Teléfono
Patentes

Hombre-
camidn
Bugues
trampa

Monopolio
Una

Un solo
producto
Muy baja

Si
Si

Distribucion
de energia
Gasolineras
Sarvicios
Personales

Ferrocarril
iuna red)
Conferencia
Maritima

Competencia
Monopaolista

Muchas
Diferenciado
Alta

5i

Si

Comercio al
menuden

Autotransporte
remolgue
completo

(TL)

ORGANIZACION DE LOS MERCADOS: FUERZAS COMPETITIVAS VS. FUERZA

Caracteristica Estructural

1.Numero de empresas en la
industria

2.Tipo de producto en el
mercado

3.Facilidad de entrada y
salida

4.Influencia de la empresa
sobre precios

B.Influencia de la empresa
sobre demanda

Actividades
Representativas

Ejemplos en el
ransporte

MONOPOLICA.

Qligopolio

Pocas e
interdepen.
Homogéneo
diferenciado
Baja

Si
Si

Tabaco
HRefresco
Cemento
Acero

Consorcio
Maritimo.
Autotransp.
en menocs de
remolgue
completo (LTL)

Mercado
Contestado

Pocas e
interdepen.
Homogéneo
diferenciado
Baja

Si
Si

Conferencia
Maritima
abierta
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A continuacion se analizan las caracteristicas antes sefialadas:

1.2.71 Ndmero de empresas en la industria.

Muchos vendedores y compradores independientes entre si toman
decisiones en funcién de los precios prevalecientes en el mercado y por
definicion pueden comprar o vender todo lo que quieran al precio dado.
Esta condicién, sumada al perfecto y oportuno conocimiento del
mercado por todos los participantes, define la competencia perfecta.

El peso relativo de las diferentes empresas en el mercado se puede
determinar mediante algtin indicador apropiado, sea de acervo (empleo,
activos, capital propio) o de flujo (valor agregado, ventas). En el caso
especifico del transporte, un indicador apropiado para un cierto caso

puede ser, por ejemplo, el ndmero de contenedores transportados por las
distintas lineas navieras.

Para medir el grado de concentracién prevaleciente en un cierto mercado
pueden utilizarse diversos indices: uno que permite llegar a una primera
aproximacion es el llamado C-4, que revela la concentracién de las
ventas en el mercado en las cuatro empresas mas importantes. Los
estudios realizados por la Comisidn de Competencia de la Comunidad
Europea (6) distinguen cuatro zonas de interés:

- Zona roja, que atane a los mercados con un C-4 igual o superior al
80%; en ellos existe el peligro de que las empresas mas grandes se
coludan en perjuicio de la competencia;

- Zona naranja, que abarca mercados con un C-4 entre 60% y 80%;
la posibilidad de colusidn también es muy probable:

- Zona amarilla, que comprende mercados con un C-4 entre 40% vy
60%; estos mercados deben atenderse en cuanto a su evolucién
con el paso del tiempo:

- Zona verde, en la que los mercados tienen un C-4 inferior al 40%;
en ellos prevalecen las tendencias competitivas.

En 1990, el indice C-4 de la exportacién marftima de Estados Unidos fue
de 29.60 y las primeras 10 empresas navieras representaron el 52.70%
del total (véase el Cuadro 1.2). En contraste, en el Pacifico Mexicano
una sola empresa concentra mas del 80% del trafico de contenedores
con destino al Japdn y al Extremo Oriente (7).

En los mercados, el nimero de empresas activas suele también estar
relacionado con el tamafio de esas empresas. Cuando existen muchas
empresas en un mercado, estas tienen un tamano realtivamente
pequeno. Por el contrario, si sélo existen unas cuantas, su tamano
tenderd a aumentar (véase la seccién 1.2.3).
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CUADRO 1.2

ESTADOS UNIDOS: EXPORTACION EN CONTENEDORES, POR
PRINCIPALES LINEAS NAVIERAS, 1990.

Naviera Miles de TEUs % del total

;B Sea Land 346 7.9
2. Evergreen 341 7.8
3. Maersk line 318 T3
4, American President Lines 287 6.6

Indice C-4 1,292 29.6
5. NYK Line 188 4.3
6. Hanjin Shipping 183 4.2
7 oocCL 180 4.1
8. Mitsui OSK Line 167 3.8
9. K Line 163 3.7
10. Cosco 132 3.0

OTROS 47.3

Fuente: U.S. Lines Trade Review. 1990. Annual lssue. PIERS,
Journal Commerce, New York.

1.2.2 Determinar si el producto es homogéneo o
diferenciado.

Una caracteristica fundamental para estudiar el comportamiento de un
mercado consiste en identificar la naturaleza del producto o servicio que
se comercia en €l. Asi, un productor que pueda diferenciar su producto
de alguna manera, incluso recurriendo a la psicologia, puede penetrar,
consolidar y acrecentar su participacion relativa a costa de los demés
participantes en el mercado. Una estrategia de explotacién de "nichos de
mercado” consiste precisamente en aprovechar diferencias en las
caracteristicas de los productos o servicios ofrecidos para obtener una
posicion ventajosa en el mercado.

A diferencia del mercado en el que rige la competencia perfecta- los
productos son homogéneos- en la diferenciacion del producto, la curva
de la demanda ya no es paralela al eje de las abscisas, sino que tiene
una pendiente (Graficas 1.1 y 1.2) que refleja el hecho de que el
producto diferenciado tiene que tomar en cuenta la elasticidad de la
demanda frente a variaciones de los precios: es probable que un
incremento del volumen ofrecido tenga que ponerse a la venta a un
precio mas bajo para que los consumidores compren toda la cantidad
disponible (despejar el mercado).
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Grafica 1.1
Maximizacién de Utilidades en Competencla Perfecta
Precio = Costo marginal

om

o A =]

Fusnte) Jean Marie Chevaliar, Introductiion 4 'ansiyse
dcancmigue. Le Dhacuvarts, 1984, p. 248

1. Los datos pertinentes a la empresa son:

- Gurva de demanda (D). En competencia perfecta la
empresa acepta el precio de mercado ¥ solo puede
actuar en el volimen de la produccidn.

- Costo medio (CM) y costo marginal {Cm)

2. El costo Marginal (Cm) es igual al precio (d) en B,
La produccién se fija en QA.

3. La utilidad por unidad BC resulta de un precio (D) en B
superior al Costo Medio (CM) {AB-AC=BC)

4. OA es la cantidad de equilibric gque permite maximizar la
utilidad:

a) Cualguier cantidad inferior: el precio *» que el
costo marginal y conviene vender mas.

b} Cualguier cantidad superior: el precio ¢ al costo
marginal y conviene vender menos.
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Grafica 1.2

Maximizacién de Utilidades an Compatencis impariscis
[Fracio = Ingrana marginall
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Fuante: Jean Maris Chavaller. Introdastions ‘analyas
dganemigue,. La Dhcauverts, 1984, p. 281

1. El Ingreso marginal (Im) es inferior al ingresoc Medio
(1M},

2. La regla Im*Cm se cumple al nivel de produccion OD en
el punto E.

3. El precio de venta OG=Df excede al Costo Medio CM en
HF; la utilidad total es el rectangulo GFHL

4. A una produccién inferior a OD el Cm ¢« Im; & una
produccién superior el CM » Im.
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En el transporte, la diferenciacién del producto atane a la calidad del
servicio en términos de diversas caracteristicas que son relevantes para
el usuario, tales como seguridad de la carga, confianza en los tiempos
pactados y frecuencia congruente con la politica de inventarios, entre

otros atributos. El cuadro 1.3 muestra los resultados de una encuesta 3
usuarios de lineas navieras.

En un sistema reglamentado, un caso extremo de diferenciacién es |z
concesion en exclusiva a una empresa transportista para ofrecer
servicios en una zona geogréfica determinada. De hecho, se constituye
un monopolio que no admite diferenciacién del servicio.

CUADRO 1.3

NIVELES DE SATISFACCION DE USUARIOS DE SERVICIO DE LINEAS
NAVIERAS

(%) DE USUARIOS SATISFECHOS

AMERICA ASIA

DEL Y
BENEFICIOS: NORTE EUROPA OTROS GLOBAL
Claridad y simplicidad 33 36 30 33
tarifas y cargos
Disposicion para garanti- 51 64 50 55
zar tarifas negociadas
por periodos determinados.
Confiabilidad en la reco- 66 70 60 82
leccién y entrega en tiempo
o en fecha comprometida.
Precision y rapida documen- 64 62 50 61
tacion/confiabilidad vy
respuesta a reclamaciones.
Fuente: Containerisation International. Septiembre, 1992.
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1.2.3 Facilidades de entrada o salida.

Este es unrfactcr de gran importancia para explicar la estructura y el
comportamiento de un mercado, ya que el nimero de oferentes
presentes influye en su funcionamiento.

Las facilidades de entrada y salida a un mercado dependen de factores
tecnologicos, organizacionales y reglamentarios. Cuando las inversiones
que se requieren para ingresar al mercado son muy altas, como por
ejemplo en el ferrocarril o el transporte aéreo, la facilidad de ingreso
naturalmente disminuye. Sin embargo, adn cuando el requerimiento de
inversién esté al alcance de multiples inversionistas, obstaculos
emanados de una organizacién industrial y/o una reglamentacion
favorable a las empresas o individuos presentes en el mercado pueden
dificultar el ingreso de nuevos prestadores de servicios. Por ejemplo, en
el autotransporte puede ocurrir lo siguiente:

al Las empresas participantes en una ruta determinada pueden decidir
si entra una nueva empresa o no; en mercados sujetos a
reglamentacion de la entrada se asegura el mercado a los
participantes

b}  Sin embargo, si la responsabilidad de demostrar que la nueva oferta
es innecesaria, recae en los participantes y no en la nueva empresa,
la situacién se modifica radicalmente. Este fue el procedimiento
aplicado en Canada para facilitar la entrada de nuevos prestatarios
del servicio publico del autotransporte (8).

En la diferencia entre conferencias maritimas cerradas y abiertas resalta
también la importancia de esta caracteristica.

En un sistema reglamentado la concesiéon de servicio publico va
acompanada de la obligacion de proporcionar determinados servicios.
Por ejemplo, el ferrocarril puede perder posicién competitiva en un
periodo determinado frente al autotransporte, pero no puede abandonar
el servicio en la via en cuestion por decisién propia y debe obtener
autorizacion previa. Circunstancias semejantes ocurren en otros modos
de transporte.

1.2.4 Influencia de la empresa sobre el precio de venta y
sobre la demanda.

Por definicién, el monopolio -una empresa Unica en la industria- controla
el precio del mercado y determina el volumen de las ventas, en funcién
de la maximizacion de sus utilidades. La empresa que opera en
condiciones de competencia perfecta no tiene influencia alguna sobre el
precio : toma el precio de mercado como dado y puede vender todo lo
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que produzca. En competencia imperfecta -competencia monopolista- la
empresa ofrece un producto diferenciado, y debe tomar en cuenta las
condiciones del mercado en la determinacién del precio de venta.

El caso del oligopolio (del griego-pocos vendedores) atafie a una
circunstancia en que el producto es homogéneo (oligopolio perfecto) o
bien el producto es diferenciado (oligopolioc imperfecto). Ei
comportamiento de una empresa en condiciones de oligopolio esta
indeterminado. En ocasiones puede llegar a la lucha de precios y, en
otras, a colusién, ya sea informal en un "acuerdo de caballeros” o bien
formal, en la creacién de un Cartel. El Capitulo 4 trata este tema, que es
de particular relevancia para la industria del transporte.

El tema de la competencia oligopdlica es analizado en términos de Ia
"teoria de juegos", el '"dilema del prisionero”, que estudia el
comportamiento dindmico que determina las opciones entre "cooperar” o
“competir”. Dixit y Nalebuff (9) llevan la discusién del tema en términos
del pensamiento "estratégico” para determinar ventajas competitivas en
los negocios, la politica y la vida diaria.

La reglamentacion del transporte busca en lo fundamental evitar
acciones independientes en materia de precios por las diferentes
empresas.

La determinacion de tarifas minimas, aunada a las restricciones a la
entrada de nuevos transportistas, es el instrumento béasico de la
reglamentacién que pretende evitar la competencia "a degiello" Y
asegurar a largo plazo la estabilidad financiera de las empresas de
transporte. La fijacion de tarifas maximas tiene por objeto proteger a los
usuarios cuando enfrentan situaciones monopdlicas en una determinada
ruta o regién (véase el capitulo 3, seccién 3.2.4.1).

1.3 Factores que determinan el comportamiento de
las empresas en distintas circunstancias
competitivas.

Los factores econdmicos a considerar son de distinta indole y abarcan
una amplia gama que se tratard en el Capitulo 2. Sin embargo, por el
momento se ha considerado conveniente centrar la atencién del lector
en aquellos que contribuyen a ubicar los conceptos bdsicos -Ingreso
Marginal (Im) y Costo Marginal (Cm)- en el contexto de la hipdtesis de
que las empresas tienen el objetivo de maximizar sus utilidades en
cualquier situacion competitiva en que se encuentren.
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1.3.1 El ingreso marginal.

En condiciones de competencia perfecta, la empresa enfrenta una curva
de demanda perfectamente eldstica (paralela al eje de las abscisas), que
le permite vender todo lo que produce al precio fijado por el mercado: en
esas condiciones, la primera y la dltima unidad se venden al mismo
precio. Por lo tanto, el ingreso medio (IM) que resulta de dividir el
ingreso de las ventas totales entre el nimero de unidades vendidas es

igual al ingreso marginal (Im) obtenido de la venta de la tltima unidad. Es
decir, se da las siguiente identidad:

Precio unitario =ingreso medio =ingreso marginal. (Véase la Grafica 1)

Cuando las condiciones no son de competencia perfecta, el ingreso
marginal es menor que el precio al que se vende la Gltima unidad. El
ingreso marginal es el aumento que experimenta el ingreso total como
consecuencia de vender una unidad adicional. Con el fin de incrementar
la venta de un bien o servicio, muchas veces es necesario disminuir el
precio, tal y como lo refleja la inclinacion hacia abajo de la curva de
demanda. (Véase la Grafica 1.2). Este caso se presenta en mercados de
competencia imperfecta (competencia monopolista, monopolio,
oligopolio).

La unidad adicional vendida a un cierto precio influye sobre el precio de
las unidades vendidas anteriormente, por lo que el ingreso marginal es
inferior al ingreso medio, o sea, al precio, y no se cumple la identidad
antes senalada.

Para facilitar la comprensién de esta caracteristica del ingreso marginal
(Im) en condiciones de competencia imperfecta, considérese el siguiente
ejemplo:

Unidades Precio(lM) Ingreso Total Im
100 300 por 1 30,000
101 290 por 1 29,290 -710

El ingreso marginal (Im) de |la unidad 101 es -710, ya que por cada
unidad que antes se vendia a 300 ahora tan solo se perciben 290. En
tales circunstancias, la decisién sobre si conviene o no vender una
unidad adicional dependerd del comportamiento del costo marginal.

1.3.2 Costo marginal (Cm).

El costo marginal es el aumento del costo total que se deriva de la
produccién de una unidad adicional. Por ejemplo, el costo marginal de
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producir la unidad 1,000 es la diferencia entre el costo total de
incrementar la produccion de 999 a 1000 unidades, o de reducir la
produccién de 1000 a 999 unidades. Este ultimo calculo, conocido
como "costo evitable", tiene amplia aplicacién en la economia del
transporte para evaluar la conveniencia de suspender servicios.

En una funcion estadistica continua, el calculo del costo marginal es
derivable y se determina en un punto determinado. En la practica, lo que
se tiene son incrementos discretos. Por ejemplo, se puede considerar el
incremento del costo total resultante de la produccion adicional de un

lote de mercancias como la produccién de un lote de 10,000
automaviles adicionales.

La curva de oferta de una empresa coincide con la curva del costo
marginal a partir del punto en el que se cubre el costo variable medio.
Las relaciones entre el costo medio, el costo variable medio y el costo
marginal se senalan en la Grafica 1.3. (Véase el Glosario).

1.3.3 Maximizar utilidades.

Si se acepta la hipdtesis de que tanto en competencia perfecta como
imperfecta, el objetivo de la empresa es maximizar sus utilidades, ello se
logra cuando el ingreso marginal (Im) es igual al costo marginal (Cm).
Las Graficas 1.1 v 1.2 analizan la situacidn.

La produccion se incrementara hasta el punto en que el incremento del
costo iguale al precio, ya que de producir menos el ingreso marginal
seria superior al costo marginal y las utilidades se pueden elevar al
incrementar la oferta. Por el contrario, si se produce md&s, el costo
marginal excede al ingreso marginal y se incurre en pérdida.

1.3.4 Margen bruto-grado de monopolio.

El analisis tedrico del comportamiento de las empresas en el mercado
antes comentado esta sujeto a criticas, pues se arguye que las préacticas
reales de los negocios en la fijacion de los precios se apartan del modelo
de equiparacion de costos y precios marginales.

Encuestas efectuadas entre las empresas y observaciones empiricas
llevan a conclusiones vinculadas al concepto de costos primarios,
vinculados directamente a la produccién, margenes brutos y grado de
monopolio.
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Grafica 1.3
La curva de oferta de una empresa
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1. En el entendimiento de que la maximizacién de utilidades
se alcanza cuando el Costo marginal {Cm) es igual al
Ingreso marginal {Im) la Curva de oferta de la empresa es
la curva del costo marginal que incluye la®utilidad normal”.

2. El Costo Medio tiene la forma en U que indica el punto de
costo medio minimo al ser igual al Coato marginal.

3. La curva de oferta coincide con la curva de costo
marginal una vez que se ha cubierto el costo variable medio,
ya que de lo contrario se incurrira en pérdidas.
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En un momento dado, diversas empresas de fransporte ofrecen servicios
en una ruta determinada. Cada una de ellas incurre en un flujo de costos
primarios por concepto de sueldos, combustibles, refacciones, etc. Al
mismo tiempo, venden los servicios a un precio que incorpora un margen
bruto adicional al costo primario, que abarca los conceptos de costos de
capital y de gastos generales, asi como la utilidad prevista como meta.

El nivel del margen que cada empresa puede agregar depende del "grado
de monopolic”, en el sentido de ser lo opuesto a competencia. Un alto
grado de monopolio indica un débil entorno competitivo. Cuanto mayor
es la competencia de precios en un mercado determinado, menor es el
grado de monopaolio.

Las empresas menos eficientes que registran mayores costos primarios
por unidad tienen que aceptar el precio de mercado fijado por las
empresas mas eficientes. Por consiguiente, una vez cubiertos los costos
primarios (de lo contrario se incurriria en pérdidas de operacién) el
margen bruto que pueden aplicar al costo primo serd inferior al de la
empresa lider.

1.3.5 Economias de escala y de alcance.

En los parrafos anteriores se ha supuesto que los costos marginales son
crecientes a partir del momento en que la produccién empieza a alcanzar
la capacidad instalada. Son costos marginales de corto plazo que reflejan
una situacion de rendimientos decrecientes.

En muchas industrias, sin embargo, se experimentan rendimientos
crecientes al aumentar la escala de produccién, lo que significa que hay
costos marginales decrecientes en un tramo de produccién significativo.
En estas circunstancias, la curva del costo marginal se sitia durante
todo el tramo por debajo de la curva de costo medio. (Véase la Grafica
1.4 y también el Glosario). La vinculacién de este concepto con el
transporte se aborda en el capitulo 3.

1.4 Competencia perfecta e imperfecta.

Si la entrada de nuevas empresas a la industria es factible por razones
econdmicas y no existen leyes y reglamentos restrictivos que la nieguen,
las caracteristicas competitivas de los distintos mercados pueden
agruparse de la siguiente manera:

2 un producto homogéneo (maiz, trigo, cebada) vy muchos

productores llevan a una situacion de competencia pura o perfecta
(Véase de nuevo el Glosario).
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Grafica 1.4
Economias de Escala
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- un Frgductardiferenciadn a juicio del comprador y muchas empresas
en la industria da lugar a una situacién de competencia monopolica;

- un producto homogéneo (cemento, acero) y pocos productores
conduce a una situacion de oligopolio perfecto, con tendencia a la

concentracion en un "lider de precios” que los demas aceptan la
mayor parte de las veces:

- un producto ligeramente diferenciado a juicio del comprador, con
pocas empresas, se caracteriza por una_situacién de oligopolio
imperfecto, que es la organizacidn mas inestable. Las empresas
tienden a tratar de ganar mercado a costs de las demas, pero la
competencia a ultranza lleva a tratar de modificar las variables, sea
hacia una mayor diferenciacién del producto (mayores costos de
venta que tomarian el lugar de reducciones de precios), o bien hacia
la concentracion de empresas a través de "sociedades tenedoras”
para dominar el mercado y ser lider de precios.

En un mercado en el que prevalezca la competencia perfecta, que rara
vez existe en la realidad, pero que es un "ideal" de comportamiento, por
definicién se excluyen los productos de marca y ventajas especiales
debidas a su localizacién. En un mercado con estas caracteristicas hay
muchas empresas independientes que venden productos idénticos a
muchos compradores, también independientes. La mercancia o servicio
de una empresa es perfectamente sustituible por la de otra empresa. En
estas circunstancias, el costo medio de produccién de cada empresa
individual es minimo para una produccién muy limitada respecto al
mercado total (véase la Grafica 1.5). La produccién maés rentable es, por
consiguiente, pequena con relacién al propésito de maximizar utilidades.

El contraste es el monopolio natural. El tamario de la empresa eficiente
es tan grande con respecto al mercado que sdlo hay cabida para una
empresa. Los costos medios son decrecientes y el costo marginal es
inferior al medio en un largo rango de volimenes de produccién en el
que la empresa grande tiene ventajas sobre las mas pequefias hasta
sacarlas del mercado por sus costos mas bajos debidos a economias de
escala (rendimientos crecientes, véase de nuevo la grafica 1.4). Este tipo
de situacién se da en la distribucién de agua potable, la distribucién de
energia eléctrica y el servicio telefdnico local. También se observa en la
produccién de cemento y en la industria sidertrgica.

En el transporte, el ferrocarril era un excelente ejemplo de manopolio
natural, pues constituia una forma de organizacién del transporte en que
la unidad de produccidn tenia que ser grande o no existir. Sin embargo,
el cambio tecnoldgico introdujo al autotransporte y acabd con esa
posicion privilegiada al ofrecer nuevas formas de producir el servicio. El
camién de carga es una forma de organizacion del transporte poco
intensiva en capital fijo, con costos variables que representan una
proporcion relativamente alta del costo medio unitario. Esto contrasta en
forma evidente con la estructura de costos del ferrocarril,
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Grafica 1.5

Relaciéon costo-demanda y caracteristica competitiva

{a) MONOPOLIO NATURAL

Fuente: Paul A. Samuelson & William D. Nerdhaus.
Mec.Graw-Hill Book Company. 1885, p.506
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Entre la competencia perfecta y el monopolio natural se sitta la amplia
gama de posibilidades de la competencia imperfecta, entre las que la
organizacion del oligopolio ocupa un lugar central. Para hacer ver las
razones que explican la importancia del oligopolio resultan utiles los
temas de los apartados 1.2 a 1.4. El cargador, al considerar la oferts de
transporte disponible, se forma un juicio respecto a si el servicio que se
le ofrece (por ejemplo, transporte de un contenedor de A a B) es
homogéneo o diferenciado, lo que implica revisar si existe alguna razon,
ademas del precio, para preferir |la oferta de una empresa a la de otra,
sea por tiempos de recorrido, por frecuencias o por cualguier otro
atributo de calidad de servicio. Si ello es asi, en esa ruta la industria del
transporte puede encontrarse en una situacion de oligopolio imperfecto,
en la que unos cuantos prestatarios del servicio compiten entre si por las
cargas diferenciando servicios que ofrecen al cargador. La lucha por las
posiciones de participacion en el mercado, emprendida con objeto de
asegurar un uso adecuado de la capacidad instalada, genera pugnas
recurrentes por la carga. Los oferentes arman diversos "paquetes” para
los clientes, combinando rebajas de fletes con servicios mas rapidos o
mas frecuentes. Una estrategia comun en la actualidad consiste en que
varias empresas formen consorcios para competir como un todo; para
contrarrestarla, otras empresas también concertardn consorcios.

Cuando el servicio ofrecido es homogéneo, es decir, cuando los
cargadores consideran que la oferta de las distintas empresas es
equivalente, es probable que la empresa relativamente dominante se
transforme en "lider de precios” y que las demas sigan sus movimientos,
aun sin necesidad de acuerdos formales. Sin embargo, siempre existe la
posibilidad de que una empresa trate de aprovechar una cierta situacion
para expandir su participacién en el mercado rebajando sus fletes. Por
ello, la formalizacion de acuerdos entre empresas, en forma de cartel, se
prefiere para dar estabilidad a la industria en el mediano plazo. Otra
variante de una organizacién oligopdlica se da cuando las empresas
establecen un sistema de "paraguas” que fija el flete al nivel de la
empresa mas ineficiente, de mayor costo marginal, para que todas las
demas se beneficien.

En un oligopolio, las empresas que forman parte de él deben estar
siempre pendientes de la situacidn propia y de la de los demés, pues
saben que sus acciones repercuten en las otras empresas, pero no
conocen con certeza las caracteristicas de sus respuestas, ni si
excederan la magnitud previsible (por gjemplo, si incluird reducciones
adicionales de precios). La tentacidon de romper el acuerdo e iniciar una
guerra de precios se deriva del hecho de que las empresas consideran
que su demanda es relativamente eldstica, por lo que la reduccién en
precio redundara en un mayor incremento porcentual de la demanda y en
un mayor nivel de ingresos, que permitird que la primera empresa que
actie obtenga utilidades adicionales por la reduccién de precios. A pesar
de que |a empresa sabe que las demas tomaran represalias contra ella,
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puede considerar que los beneficios adicionales que obtendra durante un
cierto tiempo seran para justificar la anticipacién a la accién de las
demas. El tema de la demanda ineldstica del transporte para el conjunto

de la industria_ y de la demanda elastica para las empresas participantes
en ella se analiza en el capitulo 2.

1.5 Mercado Contestable.

Algunoja autores, como Baumol (10), consideran que los criterios para
determinar si existe competencia en un mercado son excesivos vy en
consecuencia han elaborado la teoria de los mercados contestables, gue

se apoya en tres principios bésicos relativos al funcionamiento de un
mercado:

- La entrada de nuevas empresas es libre v no estid condicionada a
concesiones especificas; la salida también es facil, al no estar
legalmente condicionada ni representar costos exorbitantes.

- Las utilidades que obtienen las empresas prestatarias del servicio
que estan presentes en el mercado son superiores a las normales vy
son atractivas para nuevos inversionistas.

- La nueva empresa que entra al mercado puede recurrir a practicas
de "pega y corre". Por ejemplo, una naviera puede asignar un barco
adicional a una ruta determinada durante la temporada alta v
retirarlo del mercado cuando la demanda se desacelera.

- Bajo este conjunto de condiciones, lo fundamental es que no es
necesario gque la nueva oferta entre al mercado: basta con la
posibilidad "potencial” de que ello ocurra para que las empresas
presentes en el mercado se abstengan de abusar de su posicién por
temor a llamar la atencién de los inversionistas "potenciales” que
estan en busca de nuevas oportunidades.

Por las caracteristicas que se analizan en el siguiente capitulo, se
considera que en ausencia de reglamentos y leyes restrictivas a la
entrada y a la salida, los mercados del autotransporte, la carga aérea vy
navieras pueden tener caracteristicas contestables. Sin embargo, el
elevado capital fijo requerido para operar un nuevo ferrocarril, incluyendo
la correspondiente infraestructura, limita la aplicacién de este concepto a
ese modo de transporte.

1.6 El proceso de la competencia.

Para facilitar la comprension de los requisitos y tiempos del proceso
competitivo, a continuacién se resume lo dicho hasta aqui. La
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competencia via precios implica que éstos deben ser flexibles tanto al
alza‘comc:- a la baja y que el ajuste debe poder hacerse en un plazo
relativamente corto sin interferencia de leyes, reglamentos o acuerdos
de céartel entre empresas presentes en el mercado.

Segun Thurow (11), el equilibrio competitivo puede ocurrir en varios
niveles, pero el modelo clasico sugiere que la forma mas facil, rapida y
de mas bajo costo de competencia se da a través de los precios. Como
cualquiera puede reducir los precios répidamente y con costos de
transaccion minimos, la competencia en precios eliminaré a todos los
demas tipos de competencia; como la competencia de precios obliga a
que todos los productores produzcan al costo mas bajo posible, se logra
la eficiencia econdmica. Sin embargo, contintia Thurow, en el mundo
real prevalece la competencia no basada en precios. De hecho, podria
argumentarse que la competencia en precio es demasiado sencilla, pues
como nadie piensa que puede obtener una ventaja comparativa por el
simple hecho de rebajar sus precios, los productores tratan de buscar
ventajas que no pueden ser reproducidas por sus competidares, para lo
que recurren a la diferenciacion del producto en cuanto a calidad y/o
servicio. En ciertos mercados del transporte, esta diferenciacién es cada
vez mas importante.

Es evidente que el modelo tedrico de competencia en precios tiene
limites en su aplicacidn instantdnea a la realidad en una industria dada,
pero a pesar de ello conviene conocer sus supuestos bdsicos para
evaluar, en distintas circunstancias, cuédndo son aplicables a una
situacion determinada.

En una industria, el precio éptimo estd determinado por la interseccion
de las curvas de la oferta y de la demanda a largo plazo. Esta
interseccidn define el maximo nimero de transacciones voluntarias (que
son la base de la competencia en la economia de mercado) que puede
realizarse en un momento dado. A corto plazo, los precios pueden ser
superiores o inferiores al precio 6ptimo de largo plazo, pero el supuesto
fundamental, en el que descansa la asignacion eficiente de recursos en
una economia de mercado, es gue si en un cierto momento se
distorsiona la eficiencia econémica se generan fuerzas tendientes a
eliminar esa distorsion, siempre que no existan barreras artificiales a la
entrada o salida de recursos. "Cada distorsién contiene la semilla de su
propia destruccion”. (12).

El ajuste del proceso de competencia al equilibrio de largo plazo requiere
diferenciar entre las curvas de oferta y de demanda a corto y a largo
plazos, En el corto plazo, la capacidad de produccion es fija y no se
puede alterar, tanto a nivel de la industria en su conjunto como al de las
diversas empresas que la forman.
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En el corto plazo, la produccién sélo puede ampliarse aumentando |a
cantidad de insumos utilizados (trabajo, materias primas) con la misma
capacidad instalada. La funcién de produccién de corto plazo llevara a
una curva de oferta con pendiente inclinada, debido a que los costos
marginales tienden a incrementarse cuando la escala de produccidén se
acerca a la capacidad. En el corto plazo, la oferta de la industria es igual
a la suma de la oferta de las diversas firmas que pertenecen a ella.
Donde esta curva intercepta la curva de demanda del mercado se
determina el precio de corto plazo. Para este precio, cada empresa
obtendra un rendimiento que cubrird en exceso el costo variable de corto
plazo y representara el rendimiento contable sobre el capital invertido,
que es un capital hundido en el corto plazo. Si alguna empresa no
obtiene un rendimiento normal suficiente sobre el capital, esa capacidad
excedente desaparecerd del mercado porque los inversionistas no la
repondran, ya que canalizaran sus recursos hacia otras alternativas de
inversion que ofrezcan, por lo menos, un rendimiento normal.

A largo plazo, interesa no tanto la tasa de rendimiento sobre la
capacidad existente, sino la tasa de rendimiento sobre la nueva
capacidad construida con la mejor tecnologia disponible en ese
momento, misma que determina si los precios actuales son atractivos
para nuevas inversiones. El precio normal para la industria serd el que
permita gue la inversion marginal obtenga un rendimiento suficiente para
atraer nuevo capital (costo de oportunidad), (véase el capitulo 3).
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CAPITULO 2

CARACTERISTICAS ECONOMICAS DEL
TRANSPORTE DE CARGA

El transporte de carga es un servicio con caracteristicas especiales que
ameritan un enfoque especializado de la teoria microecondmica. Las
herramientas de analisis son las comunes en economia aplicada, pero
requieren adaptaciones para tomar en cuenta circunstancias propias del
transporte: la demanda es derivada; el servicio de transporte no se
puede almacenar ni transferir; cada viaje es (nico en tiempo vy espacio:
los costos comunes y conjuntos caracterizan muchos servicios; la
inversién es indivisible y no siempre puede adaptarse al volumen de |a
demanda.

De estas caracteristicas se derivan consecuencias practicas que deben
tenerse presentes en el andlisis de la operacién de los distintos modos vy
del transporte competitivo integrado, la nueva organizacién resultante de
la desregulacion que ha venido a sustituir al cértel que era la
organizacion predominante en el dmbito reglamentado del pasado.

2.1 Utilidad de espacio y de tiempo

El transporte de carga contribuye a crear utilidad (1), tanto en tiempo
como en espacio. La utilidad en tiempo se vincula con el aspecto
comercial que media entre la produccion y la venta y queda bien descrito
por la conocida frase "el tiempo es dinero”. En la préctica, un ejemplo de
la preocupacidn por la utilidad en tiempo es el siguiente manifiesto de la
empresa Sony, hecho en 1991: "Dado el alto valor de nuestros
embarques estamos particularmente preocupados por el peso de los
altos intereses que tenemos que cargar todos los dias que nuestros
productos estan en transito entre la salida de nuestra fabrica vy la llegada
al cliente" (2).

El concepto de "justo a tiempo” (3), que se manifiesta tanto en el hecho
de gue la produccién sdlo se realiza si se ha vendido de antemano, como
en el suministro sincronizado de partes y componentes, a veces
procedentes de fuentes de abastecimiento a miles de kilémetros de
distancia para la produccién del bien final, le han dado a la utilidad en
tiempo una ponderacion muy elevada que se ha reforzado al conjuntarse
con las altas tasas de interés real que prevalecieron en el mercado
financiero internacional durante mas de una década. La situacién en los
Estados Unidos a principios de los afios noventa ha determinado tasas
de interés real reducidas y abre mayores posibilidades a la acumulacion
de inventarios financiada en ddlares, pero no significa una vuelta al
pasado en lo que compete a su manejo y a sus implicaciones para el
transporte, pues la adopcidn de técnicas de produccién "justo a tiempo"
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obedece a tendencias estructurales que prevaleceran probablemente
durante los afios por venir.

Las empresas tienen que reconsiderar sus decisiones relativas al vinculo
estratégico entre almacén y transporte, tanto del bien final como de los
componentes (veéase la Grafica 2.1). Por ejemplo, en vez de tener un
almacén en el punto A, empacar ahi para el consumo final y remitir por
camion al punto B, se puede considerar el envio del producto en bruto a
granel del punto A al punto B (menor costo de transporte}, tener
almacén en B para efectuar el empaque requerido por el consumidor final
y asi contar con una mejor plataforma para abastecerlo en los términos v
con la confiabilidad que solicita. La posibilidad de abatir el costo de los
inventarios de producto terminado (baja de la tasa de interés real) podria
ser el factor decisivo, siempre que se estime que la situacion
macroeconomica prevalecera durante un tiempo suficiente para justificar
el cambio del sistema logistico correspondiente.

La utilidad en espacio se vincula con el importante fenémeno del tamafio
del mercado, que facilita la especializacién en los términos propuestos
por Adam Smith (4) y se refiere a la contribucion del transporte al
incremento de la demanda efectiva (véase el Glosario) en un mercado
espacial mas amplio.

Los avances en la tecnologia y en la organizacién del transporte y de las
comunicaciones han contribuido a facilitar la globalizacién de |la
economia y la obtencién de economias de escala en la industria y de
economias de alcance en la distribucién. En los Gltimos sesenta aiios, el
costo de enviar carga por mar se ha reducido en mas del 50%, a precios
de 1990, y el costo promedio del transporte aéreo es sélo un sexto del
que prevalecia en 1930. La reduccion en el costo de las llamadas
telefonicas es adn mds impresionante. Una llamada transatlantica de tres
minutos apenas cuesta 1.5% de lo que costaba hace 60 afios.

La revolucién en el transporte y las comunicaciones ocurrida hacia 1870
en los paises industrializados abrié oportunidades que produjeron
cambios en la produccion y en la distribucién e hicieron efectivas las
potenciales economias técnicas de escala y de alcance que existian en
diversos rubros. Con un sistema integradoc de comunicaciones vy
transportes, los materiales podian trasladarse en grandes volimenes a
las fabricas y los productos terminados podian salir con rapidez a los
mercados, con una precision de tiempos y cantidades que permitia
obtener apreciables economias en la produccién y la distribucién. El
transporte, que dependia del poder de los animales, el viento o las
corrientes, era demasiado lento, irregular e incierto para asegurar y
mantener volimenes de produccidon que sistematicamente permitieran
alcanzar la capacidad potencial de produccidn.
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Grafica 2.1
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La introduccion de nuevas tecnologias llevé a la materializacién de
economias de escala considerables. A medida de que el volumen de
materiales procesados aumentaba el costo por unidad producida se
reducia con rapidez. Por consiguiente, grandes fabricas que operaban a
la "minima escala eficiente (MEE)", es decir, la escala de operaciones
requerida para alcanzar el més bajo costo medio por unidad, tenian

impresionantes ventajas de costos sobre plantas mas pequenas que no
podian alcanzar esa misma escala minima.

En gal comercio, Jus' mayoristas y detallistas que operan grandes
cantidades de todo tipo de mercancias surgieron después de que el
ferrocarril, el telégrafo, el barco a vapor y el cable hicieron posible la

prestaciéon de servicios de transporte de alta velocidad e itinerario
reqular.

Las economias de alcance, propias de una produccién o distribucién
conjunta, logran ventajas de costos al operar mayores vollimenes v
obtener varios productos en la misma unidad de produccién a partir de
las mismas materias primas y/o productos intermedios. Al incrementarse
el nimero de productos fabricados o procesados simultdneamente en
una misma fabrica o centro de distribucion, el costo unitario de cada
producto tiende a abatirse (5).

Lo anterior demuestra la decisiva influencia de la evolucion de la
tecnologia y la organizacion del transporte en el aprovechamiento de
economias de escala y de alcance en las actividades industriales vy
comerciales.

La utilidad en espacio también es fundamental para el abasto de frutas
tropicales a zonas templadas, asi como para aprovechar variaciones
estacionales para desarrollar una cierta presencia en los mercados.
Bienes especializados, como por ejemplo alfombras persas, fruta tropical
o productos de gran prestigio, encuentran mercados de mayor valor
gracias al transporte y a otros servicios conexos vinculados con él.

Por ejemplo, empresas especializadas en el manejo de frutas v
legumbres operan en puertos europeos para comercializar frutas como
manzanas, peras, uvas y naranjas provenientes de Chile, Uruguay,
Argentina y Brasil en los paises de Europa Occidental. Estas empresas
dan utilidad en espacio y agregan valor a los embarques de frutas
mediante actividades que consisten en recibir el producto, verificar su
calidad, preparar pedidos para diferentes destinatarios, asegurarse de su
transportacion, documentar embarques, establecer comunicacién con
proveedores y clientes y contratar transportistas especializados (6).

Por su importancia para el transporte, los temas de economias de escala

y alcance y de factores de localizacion se consideran con mayor detalle
mas adelante.
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2.2 Demanda derivada

El transporte de carga nunca es un fin en si mismo, pues siempre se
requiere de €l para lograr la utilidad en espacio Y en tiempo a que se
acaba de hacer referencia. Adn en el transporte con fines turisticos, la
satisfaccion del propio viaje estd asociado con las actividades a realizar
en el destino.

En los sistemas de transporte integrado se pone especial énfasis en
reconocer que el transporte es parte de la cadena de produccién, por lo
que la demanda de transporte, incluyendo la adecuada consideracién de
sus atributos més convenientes, como precio, calidad del servicio,
frecuencia, etc. depende de los bienes finales de consumo.

De lo anterior se deduce que un enfoque apropiado para analizar el
transporte de carga radica en considerarlo como un producto intermedio
en el proceso de produccion. Las empresas tratan de minimizar los
costos por unidad de producto y combinan insumos de transporte con
insumos de materias primas, productos semiterminados, tierra, mano de
obra, maquinas, equipos y vehiculos para lograr ese objetivo.

Dadas las caracteristicas de la funcién de produccién técnica
(coeficientes de insumo-producto) del producto en cuestién y los precios
relativos de los factores que intervienen en ella, existe la posibilidad de
sustituir unos insumos por otros, incluyendo al transporte. Asi, se puede
hablar de procesos de produccién intensivos en transporte y de procesos
que minimizan su participacion. La decision que elija el empresario estara
determinada por la combinacién mas eficiente, que a su vez dependers
del precio relativo del insumo transporte y de los demds insumos.

2.3 Elasticidad precio de la demanda.

Para el transportista, la determinacion anticipada de la respuesta de la
demanda ante un cambio del precio del servicio que ofrece puede
resultar vital. Para ello, la elasticidad precio de la demanda es un
concepto util para predecir qué tanto variard la cantidad demandada al
modificarse el precio.

En general, las curvas de demanda reflejan la observacién de que en la
mayorfa de los casos, los compradores prefieren pagar menos por
adquirir un cierto producto o servicio.

Como se advierte en la Gréafica 2.2, las curvas D1 y D2 son semejantes:
en ambas, la cantidad demandada aumenta a medida de que se reduce
el precio. Sin embargo, el mismo descenso del precio induce un mayor
incremento de la demanda en D2 que en D1. Para cuantificar la
magnitud de ese efecto, la elasticidad precio de la demanda es una
herramienta analitica apropiada.
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Precio

Grafica 2.2
Elasticidad de |a Demanda de Transporte
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Demanda Inelaatica de Transporte

D

Cantidad

1. El Cargador depende del transporte para obtener los
beneficios de dar utilidad por eapacio y por tiempo a
sus mercancias. Como no puede prescindir del transporte
la demanda de transporte es inelastica.

2. Sin embargo, en condiciones competitivas el cargador
puede escoger entre empresas, por lo que para cada
empresa la demanda es relativamente eldstica, ya que una
baja del precio puede atraer carga a costa de las demas
empresas o bien fomentar el transporte de nuevos
productos.
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La elasticidad precio de la demanda mide la respuesta en porcentaje
entre un cambio en el precio y un cambio en la cantidad demandada,
generalmente en direccidn opuesta al cambio en precio. Si P es el precio
y Q la cantidad comprada, |a elasticidad es - Q/a

E= e

P/P

La expresion citada sirve para interpretar las consecuencias de un
cambio porcentual en el precio del bien o servicio en cuestién ( P/P)
respecto a un cambio porcentual de la cantidad demandada ( Q/Q).
Cuando el cambio en precio resulta en un cambio proporcional menor en
la cantidad demandada, la demanda es inelastica. Si el cambio en la
cantidad demandada es mayor que la variacién porcentual del precio, la
demanda es elastica. Cuando una variacién del precio conduce a un
mismo porcentaje de cambio en la cantidad demandada, se dice que la
demanda es de elasticidad unitaria.

La inversa de esta relacién mide la respuesta del precio a un cambio de
la cantidad ofrecida, dadas las condiciones de la demanda.

a) Calculo de la elasticidad "arco"”

En la practica, casi nunca es factible obtener indicadores de precios vy de
cantidades que permitan estimar una funcién de demanda continua vy
derivable para un rango de valores de interés analitico.

Por ello, se recurre a determinar la elasticidad "arco”, que para los fines
que se persiguen es de suficiente exactitud. El cuadro siguiente reune
los datos necesarios para calcularla en un ejemplo hipotético sencillo.

Precio por Cantidad adquirida Ingreso Elasticidad
tonelada
(P) (Q) (1)
5 1,000 5,000
4 1,600 6,000 1.66
3 2,000 6,000 1.00
2 2,500 5,000 0.60

Las cifras del cuadro representan las condiciones de un mercado en un
cierto momento. Cuando el precio del bien en cuestion se reduce de $5
a $4, es decir, una quinta parte, la cantidad adquirida aumenta un tercio
del nuevo total. A fin de evitar ambigliedades, los cambios
proporcionales siempre deben ser calculados en el mismo sentido, de la
cifra mas baja a la mas alta, o al contrario. La elasticidad del precio en
este rango es de 1.66, es decir, es una demanda eldstica que permite
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incrementar el valor de las ventas totales de 5,000 a 6,000 délares. En
el rango de $4 a $3 la demanda es de elasticidad unitaria y el valor de
las ventas totales se mantiene constante. Por e contrario, en el rango
$3 a $2, el incremento de la demanda no compensa la reduccién del
precio y el valor de las ventas totales disminuye; la elasticidad de |a
demanda es inferior a la unidad, es decir, se vuelve ineléstica (7).

La Grafica 2.3 ayuda a visualizar los conceptos antes sefialados:

1)  Si la elasticidad precio de la demanda es igual que 1, el porcentaje
en que disminuye el precio, serd compensado exactamente por el
mismo porcentaje de incremento del volumen vy el ingreso total no
habra variado;

i} Si la elasticidad precio de la demanda es mayor que 1, la variacion
de la cantidad demandada excede a la variacién del precio: el

ingreso total aumenta y se advierte un comportamiento elastico de
la demanda;

iif) Si la elasticidad es menor que 1, la variaciéon en la cantidad
demandada es menor que la variacién del precio, por lo que el
ingreso total descenderd al disminuir el precio y aumentara si éste
crece. En este caso, el comportamiento de la demanda es inelastico.

b) Elasticidad precio cruzada de la demanda.

Este concepto es Util para apreciar el efecto que el cambio en el precio
de un producto o servicio tiene en la demanda de otro producto o
servicio. En el transporte, por ejemplo, se trata de precisar lo que
ocurrird con la demanda del ferrocarril frente a un incremento del precio
del autotransporte en condiciones de "ceteris paribus", es decir, si todo
lo deméas permanece constante. (Véase el Glosario). En general, si A y B
son los bienes o servicios demandados, la elasticidad cruzada de A ante
cambios en el precio de B puede expresarse de la siguiente manera:

Si, por ejemplo, se trata de servicios de transporte y una reduccion del
flete de B lleva a una disminuciéon de las ventas de A, se trata de una
elasticidad cruzada positiva que indica una situacién de sustitucién. Es
decir, la demanda del servicio de A cae porgue el mercado se inclina a
reemplazarlo por el servicio de B. Si la reduccién del flete de B conlleva
un incremento de las ventas de A, la elasticidad cruzada es negativa vy
refleja una situacion de complementareidad.
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Grafica 2.3
Elasticidad Precio de la Demanda
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La elasticidad de |la demanda puede clasificarse en tres categorias dependiendo del cambio en el

ingreso total al modificarse el precio.
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¢) Aplicacién del concepto de elasticidad de la demanda al transporte
de carga. (Véase la Grafica 2.2)

Por exigencias de tiempo y espacio, a las que antes se hizo referencia, la
demanda de transporte de carga es inelastica, lo que se refleja en la
imposibilidad préactica de prescindir de él. Como el transporte no tiene
sustituto, la demanda es perfectamente rigida.

Cuanto maés valioso es un producto por unidad de peso o volumen,
menor es |la participacion del costo de transporte en el precio final y mas
inelastica la demanda de transporte. En la practica, el valor del producto
por tonelada o metro clbico suele tomarse como indicador de la
elasticidad de la demanda de transporte de ese producto y sirve como
punto de partida para determinar el monto del flete.

Sin embargo, la demanda de transporte de un cierto modo es eldstica
respecto al precio del servicio de otro modo. Por ejemplo, el transporte
maritimo es susceptible a la competencia de la carga aérea en mercados
de productos de alto valor, capaces de soportar un flete elevado, vy de
los buques trampa en mercados de productos manejados a granel. En
otras palabras, existen servicios sustitutivos capaces de quitar volumen
al transporte maritimo en ciertos mercados.

Las empresas pertenecientes a un mismo modo de transporte también
enfrentan una demanda relativamente eldstica entre si, que las lleva a
competir en frecuencias y calidad de servicio. Ello determina la
propension a formar carteles que se aprecia en todos los modos de
transporte que ofrecen un servicio puablico con itinerario fijo,
particularmente cuando existen desequilibrios de carga en la ruta o una
recesion economica que otorga un mayor poder relativo a los usuarios
del servicio (mercado de compradores). En tales condiciones, las
empresas enfrentan la tentacion de reducir sus precios, incluso a niveles
gue no cubren ni siquiera el costo variable de corto plazo, lo que define
actividades de caracter "predatario”. Mas adelante, el estudio de las
conferencias maritimas permitird esclarecer la situacién competitiva que
puede prevalecer en un mercado. Estas condiciones de competencia
entre modos se analizan con la ayuda del concepto de "elasticidad
cruzada" de la demanda antes analizado (véase la Nota 2.1). En el
transporte, en particular de pasajeros, el concepto de elasticidad "pico"
de la demanda es de interés. En actividades gque no se pueden almacenar
(transporte, energia eléctrica), y en las que la demanda no se puede
transferir de un periodo a otro (retraso en el consumo) se plantean
problemas vinculados con la capacidad disponible para hacer frente a
periodos de demanda extraordinarios que, por otro lado llevan a
subutilizar |a capacidad instalada en periodos normales.
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NOTA 2.1

ELASTICIDAD DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE

Generar mas produccién con la capacidad instalada tiene valor

economico si esa produccion puede venderse a precios que excedan
el costo incremental de producir.

Esa posibilidad depende, en parte, de la elasticidad precio de la
demanda. Asi, para aumentar el aprovechamiento de la capacidad
instalada no utilizada pueden ofrecerse rebajas en los fletes para
aumentar los volumenes atendidos.

Las estimaciones de la elasticidad-precio directa de la demanda de
carga terrestre (es decir, como responderia la demanda ante una
reduccion en el flete) varian en gran medida en funcién del periodo
de tiempo considerado en el anélisis, el tipo de bienes considerados,
de la regidon geografica analizada y de la inclusiéon u omision de
ciertos servicios adicionales.

A grandes rasgos, en los Estados Unidos, antes de la desreqgulacién,
la elasticidad precio de la demanda del autotransporte era cercana a
la unidad, mientras que para el ferrocarril era mucho mas baja.

Las elasticidades por tipos de bienes indican que los "bienes
durables” y los "no durables" tienen elasticidades precio directas
cercanas a la unidad en el autotransporte y un tanto inferiores a ella
en los ferrocarriles.

Tal como era de esperarse, los productos de bajo valor tienen
eneralmente elasticidades-precio de la demanda mas altas que las
e los productos de mas alto valor.

Las elasticidades precio cruzadas de la demanda entre el
autotransporte y el ferrocarril yvarian mucho, en general entre 0.5 v
casi 1.0. Pareceria que es factible alguna transferencia de carga por
Jrf‘eduﬁcmrlnes selectivas de los fletes en el autotransporte y el
errocarril.

En el transporte, en particular de pasajeros, el concepto de
elasticidad "punta” de la demanda es de interés. En actividades que

no se pueden almacenar (transporte, energia eléctrica), v en las que
la demanda no se puede transferir de un periodo a otro (retraso en
el consumo) se plantean problemas vinculados con la capacidad
disponible para hacer frente a periodos de demanda extraordinarios
que, por otro lado, llevan a subutilizar la capacidad instalada en
periodos normales.
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2.4 En el transporte no se pueden crear inventarios.

En la industria, el desajuste de corto plazo entre oferta y demanda puede
compensarse mediante una decisién apropiada de incrementar o reducir
inventarios; el precio de venta se fija para cubrir el costo medio de

proclupc:id:_w para un cierto volumen de producto v la capacidad se ajusta
a la situacidon de la demanda efectiva.

En el transporte no existe tal flexibilidad. Un vehiculo parado, sea en
tierra, mar o aire, no genera ingresos presentes ni futuros, pero en
cambio produce pérdidas de capital -depreciacién e intereses- que
resultan particularmente graves en una actividad intensiva en capital,
como es el transporte, en la que el costo fijo representa una alta
proporcién del costo promedio total. Esto ocurre en el ferrocarril, las
navieras y la carga aérea, mientras que en el autotransporte predomina
el costo variable como proporcién importante del costo total (véase el
capitulo 3).

En una empresa de transporte, el criterio de decisién consiste en
producir lo que puede vender debido a que no puede almacenar, por lo
cual, la relacion entre oferta y demanda, en realidad, se produce entre |la
demanda y la capacidad disponible. Como no se pueden manejar
inventarios, la utilizacion de ésta requiere una alta eficiencia en la carga
y descarga, con objeto de que los vehiculos estén siempre en
movimiento.

Por ejemplo, en el transporte maritimo es vital la relacién entre la
eficiencia del puerto en el manejo de la carga vy la estadia de los buques
en puerto. Un barco portacontenedores de 3,500 TEU puede costar 65
millones de dolares en la actualidad. Con dos grias de pértico, el puerto
puede lograr un rendimiento efectivo de 50 contenedores por hora, lo
que permite mover 500 cajas en 10 horas. Sin embargo, si por cualquier
razén la eficiencia se reduce a sdélo 25 cajas, la estadia del barco en
puerto se alargaria a 20 horas. Dado el alto costo del buque, si su costo
diario es de 50,000 ddlares, o sea 2,000 délares por hora, el retraso de
10 horas en las maniobras representa un costo adicional de 20,000
dolares para la empresa naviera por tener parado el barco. En el
transporte, el negocio se hace moviendo los vehiculos con carga.

La imposibilidad de almacenar servicios de transporte lleva a que la
capacidad no utilizada represente una pérdida de recursos econdmicos
reales. La reglamentaciéon que establece obsticulos para el uso de la
capacidad instalada impide la movilidad de las unidades de un mercado a
otro y constituye un caso extremo de restriccién a la competencia.
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2.5 La unidad econdmica es el viaje de ida y vuelta.

En el transporte, la vision del usuario tiende a ser unidireccional, pues a
él le interesa recibir o enviar la mercancia en las condiciones pactadas. El
transportista, por el contrario, por la estructura de su negocio debe tener
siempre presente el equilibrio de las cargas en las dos direcciones.
Cuando las cargas estdn razonablemente equilibradas en ambas
direcciones de un cierto recorrido, el factor de carga es satisfactorio. Sin
embargo, cuando el desequilibrio es marcado, como ocurre en México en
1991-1992 en los movimientos de y hacia la frontera con Estados
Unidos, el exceso de capacidad en la direccién con menos carga puede
llevar a una guerra de precios gue puede ser desencadenada por
transportistas interesados en cubrir, al menos, el costo directo (out of
pocket) del viaje de regreso.

En el caso mexicano actual, en el corto plazo, el tramo de exportacién
sur-norte recibe un descuento considerable, del orden del 30% respecto
al tramo norte-sur; sin embargo, si el desequilibrio se exacerba puede
llegar a limitar el incremento de la oferta en el tramo norte-sur, puesto
que los transportistas desearan evitar los costos de posicionamiento de
mas equipos vacios, particularmente contenedores. De hecho, los
operadores de servicios ferroviarios de doble estiba para contenedores
se guejan de que esto ya esta ocurriendo en 1992-1993,

2.6 ldentificar el mercado y el tipo de servicio.

La empresa tiene la obligacién principal de identificar el mercado que
pretende atender y el enfoque operativo més conveniente para tratar de
maximizar sus utilidades. En el transporte de carga, el tradicional criterio
de mercado, asociado con los volimenes a transportar y las distancias a
recorrer, €s una primera aproximacion util, pero insuficiente.

Para un analisis de mercado verdaderamente relevante interesa
determinar los flujos de ciertos bienes especificos entre distintos
origenes y destinos tomando en cuenta tiempos, frecuencias vy
estacionalidad. La identificacion de mercados especificos también
contribuye a especificar funciones de costos desagregadas para calcular
los costos incrementales de los diferentes movimientos ofrecidos. El
desplazamiento de una tonelada o un contenedor a lo largo de un
kilbmetro es distinto segldn las condiciones comerciales y fisicas del
modo utilizado y del embarque en cuestion.

Cada servicio de transporte tiene una estructura de costos especifica:
servicios por carro completo por contrato; servicios de menos de carro
completo; servicios especializados de refrigeracién, servicios integrados
de puerta a puerta, servicios con itinerario fijo, etc.
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Las tareas necesarias para analizar un cierto mercado de transporte son:
- identificar quiénes son los competidores en el mercado de interés:

- conocer la forma en que los competidores venden sus productos v a

quiénes, asi como las estructuras de organizacién de los
compradores;

- determinar el grado de concentracién de la oferta:
- acotar la dimensidn geografica en que operan los vendedores;
- precisar si se trata de un mercado nacional o también internacional;

- establecer si el mercado es exclusivamente regional, como por
ejemplo el del cemento, que por su gran peso v relativo bajo valor
unitario no conviene llevar a largas distancias, excepto por mar.

- en productos de alto valor, determinar la importancia de la
localizacién de la produccién para delimitar el mercado respecto al
area geografica en que se realice el esfuerzo de ventas,

2.7 Decisiones de localizacién.

El costo de transporte -flete pagado por el cargador o costos de
operacion del transporte privado- influye en la localizacién de las
actividades econdmicas, tanto de produccidon como de distribucién. En
algunas actividades, la localizacién esta predeterminada por la existencia
de recursos naturales en un cierto sitio (minas, mantos petroleros y de
gas) o bien por razones de clima (café y bananos, trigo y cebada). Sin
embargo, en la mayoria de las actividades industriales y comerciales |a
localizacién es una decision empresarial que toma en cuenta, entre otros
factores, el costo total del insumo transporte y lo compara con los
costos de otros insumos y con las opciones entre almacenamiento vy
transporte (Véanse las Gréficas 2.1 y 2.4).

En la industria, el factor determinante para decidir entre la "atraccién del
mercado” y la "atraccién de las materias primas" es resultado de la
blisqueda del menor costo total de transporte. Las relaciones entre peso,
volumen vy precio unitario de las distintas mercancias a transportar y los
fletes correspondientes determinan cual es la "atraccién” dominante. Por
ejemplo:

~ Si en el proceso de manufactura las materias primas experimentan
una considerable pérdida de peso, lo aconsejable es instalar la
planta cerca de las materias primas (p.e., ingenios azucareros cerca
de los campos de cultivo de la cafa de azlcar, plantas
concentradoras de minerales cercanas a las peletizadoras, etc.).
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Grafica 2.4
Localizaciéon de las actividades econémicas
y el costo total de transporte

A, Atraccion del mercado vy de las "materias primas”.
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C. Localizacidn basada en costos de transporte
Sitio A Sitio B
{por unidad) (por unidad)
Abastecimientos & & $ &
Transporte de insumos 3 2
Manufactura 7 T
Camercializacidn 2 2
Administracidn 5 5
Distribucian a 2
Costo total 5 25 $ 23
Precio de venta 5 25 $ 26
Costos totales 25 23
Utilidad 0 & 2
Fuente: A) Kenneth J. Albert. Manual de Administracién de Empresas. Velumen V.
Mo.Graw HIIl de México, 5. A. de G, V., 19886, p. 89-7T6, B) Donald J.
Bowersox, Pat. J. Calabra, George D. Wagenheim. Introduction to

Transportation, Mc.Millan Publishing Co., Inc. 1881, PP 220-221.
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- Si el proceso incprpqra peso a los productos finales habra gue
procurar una localizacién cercana a los centros de consumo (p.e.,
refrescos y jugos embotellados).

- La rei‘ac:ic':-n entre peso y volumen es determinante cuando facilita el
manejo (transportar pacas de algodén en vez de algoddén en rama) o
si reduce el volumen (el automavil terminado y el peso equivalente

de partes y componentes ha influido en la localizacién de plantas
ensambladoras).

- Cuando la relacion peso/volumen no es determinante pero el
proceso aumenta el caracter perecedero del producto o su fragilidad

(el trigo y la harina tienen un peso semejante, pero el pan es méas
perecedero que el trigo).

Las decisiones relativas a costos de distribucién analizan, a la vez,
multiples posibilidades de abasto desde distintas localizaciones a los
diferentes consumidores. El andlisis se facilita mediante el uso de
técnicas de optimizacién matematica, como las de programacién lineal,
que permiten determinar una situacién dptima cuando se requiere
satisfacer varias demandas simultdneamente desde varios puntos de
abasto, atendiendo a criterios como minimizar costos, maximizar
ingresos, utilidades o cualesquiera otros. Dentro del campo de la
programacion lineal, el modelo del transporte es un algoritmo
desarrollado especialmente para resolver problemas de asignacién de
producciones a demandas, dados ciertos costos de traslados los
productos entre las diferentes combinaciones de origenes y destinos de
la produccién.

En gran parte, la globalizacién de la economia para abastecer al
"consumidor terricola” es resultado de la reduccién de los costos reales
del transporte y de las comunicaciones a que se hizo referencia en e
capitulo 1. Cuando se mueven productos manufacturados de alto valor,
las distancias pierden importancia relativa en las decisiones; en cambio,
la capacidad de tener acceso a insumos més baratos se pondera maés.
Esto es particularmente importante en procesos productivos intensivos
en mano de obra, como por ejemplo confeccién de ropa, en los cuales el
diferencial de costos de la mano de obra es el insumo decisivo y no el
costo relativo del transporte en funcidén de la distancia.

Deardoff (8) ha sefalado que los costos de transporte no pueden
omitirse al estudiar la evolucion del comercio internacional, a riesgo de
incurrir en errores de apreciacidn sobre las posibilidades competitivas de
las distintas regiones y paises: "La omisién de los costos de transporte
es responsable de la incapacidad de la mayor parte de los modelos de
comercio para explicar en forma adecuada el volumen del intercambio.
Al igual que la friccién en la fisica, los costos de transporte casi siempre
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se ignoran en los modelos de comercio, con la esperanza indebida de
que si se incluyesen no alterarian significativamente los resultados”.

2.8 Caso especial: Servicio regular con itinerario fijo.

Al ofrecer un servicio reqular con itinerario fijo, la empresa de transporte
asume obligaciones de servicio ptblico en dos aspectos fundamentales:

a) Garantia de servicio; vy
b) Tiempos predeterminados.

La implicacién econdmica mas relevante de estas obligaciones es |a
necesidad de mantener, en todo momento, suficiente capacidad para
cumplir con los ofrecimientos al publico y. al mismo tiempo, operar con
factores de carga inferiores a los que se obtendrian si el servicio no
tuviese que cumplir el itinerario y la carga pudiese almacenarse hasta
lograr condiciones de "carro completo ".

El cargador obtiene beneficios importantes al minimizar la incertidumbre
respecto a tiempos de salida y de llegada, y reducir sus necesidades de
almacenamiento de las mercancias en espera de la disponibilidad de
transporte.

El propdsito de los servicios regulares con itinerario fijo es reducir los
costos para el usuario -valor de lo que es predecible y valor de los
retrasos- y traducir esos beneficios en fletes que incorporen el valor de
la garantia en funcién de los costos especiales que ello implica.

El costo adicional de la oferta se deriva de que el transportista no puede
adaptar el tiempo del servicio a las condiciones del mercado: los factores
de carga seran inevitablemente mas bajos de los que se obtendrfan sin el
itinerario fijo y el servicio regular.

El itinerario fijo regular implica la conveniencia de publicar tarifas que
den, tanto al usuario como al transportista, confianza para la planeacién
de los servicios durante periodos razonables.

Al conjuntar los requisitos de itinerario fijo y la tarifa publicada se crean
condiciones propicias para que las empresas busquen acuerdos
voluntarios para coordinar sus servicios e incrementar la eficiencia de su
operacion conjunta.

Una vez comprometida la inversién y el servicio a prestar, los costos
fijos tienden a representar la mayor parte del costo total hasta llegar a la
utilizacién plena de la capacidad. En el servicio ptiblico con itinerario fijo,
aun el costo de la energia y de la mano de obra puede considerarse
como fijo, puesto que se incurre en ellos independientemente del
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volumen de carga disponible a la partida, misma gque no se puede
postergar para esperar a que se acumule la carga por los compromisos
establecidos con los clientes. En estas circunstancias, siempre estd
latente la posibilidad de que alguna empresa incurra en practicas
"predatorias”. Cuando el mercado se halla en condiciones deprimidas por
razones ciclicas o estructurales, tal posibilidad cobra mas fuerza. No es
fortuito que los grandes momentos de |a regulacién econdémica del
transporte hayan ocurrido en épocas de mercado de "compradores”, es
decir, para proteger al transportista.

Por su importancia, conviene reiterar lo dicho en relacién concreta al
transporte maritimo. En un servicio regular con itinerario fijo, el costo
marginal de llevar una unidad de carga adicional es en buena medida
independiente del volumen hasta que se llega a la capacidad plena. Los
costos del tramo maritimo -puertos, canales, combustible Yy mano de
obra- varian sdlo en forma marginal con el volumen de carga
transportado. Los costos vinculados con el volumen de carga dependen
de la carga y |la descarga en los puertos y de las estadias de los bugues.
Por consiguiente, el costo promedio por unidad atendida se reduce con
rapidez al aumentar el volumen, hasta llegar a la capacidad. Este es el
caso tipico de las economias de escala, en las que el costo marginal se
reduce a niveles inferiores al costo medio en la porcién relevante del
mercado que se atiende cuando aumenta la densidad de carga.

Otra faceta de la operacién que influye sobre el anélisis de los costos es
la siguiente. Cuando una industria en la que estd presente un ndmero
reducido de vendedores experimenta una sobrecapacidad considerable
con relacién a la demanda efectiva y la elasticidad de la demanda de la
industria es inelastica, los ofertantes tienden a entrar en arreglos de
precios para evitar una guerra "sangrienta” que los perjudique a todos.

La reduccién de la demanda puede deberse a causas ciclicas o
relacionadas con la entrada de nuevos competidores al mercado, como
podrian ser las navieras en operaciones de "pega y corre”, o porque las
previsiones de demanda resultaron fallidas. El incentivo para lograr un
maximo posible de utilizacién de los activos fijos puede inducir a una o
varias empresas a cotizar rebajas a los fletes, especialmente en viajes de
regreso.

Este problema se acentla en las industrias intensivas en capital, en las
que los costos fijos representan una alta proporcién de los costos
totales. Una vez declarada la guerra de precios, esta se puede alimentar
a si misma hasta que en el corto plazo el precio apenas cubra el costo
variable promedio. Mientras los precios alcancen a cubrir los costos
directos inmediatos, es decir, mano de obra, materias primas vy
transportes, y ademas contribuyan en alguna medida a la recuperacién
de los costos fijos asociados con la planta y el equipo, a la empresa le
convendra seguir produciendo. Si detuviera sus operaciones, los costos
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vinculados al capital (amortizacién e intereses) tendrian que seguirse
cubriendo.

Cuando las condiciones de costo en una industria son similares, también
se facilita la colusion de los ofertantes para fijar los precios. Si las
empresas tienen costos totales semejantes el acuerdo es més facil, ya
que sus experiencias en materia de costo son semejantes y ninguna
tiene una ventaja que pueda capitalizar en una guerra de precios para
ganar una mayor proporcion del mercado. En estas circunstancias, la

situacion se presta para la organizacién de la oferta en el mecanismo del
cartel que se analiza en el Capitulo 4.

A pesar de lo anterior, la reglamentacién del transporte reconoce que los
servicios con itinerario fijo requieren un minimo de coordinacién entre
empresas. El ejemplo de las conferencias maritimas en Estados Unidos v
la Comunidad Econdémica Europea demuestra que los gobiernos
consideran necesario que las conferencias estén exentas de las leyes
anti-monopolio, a fin de permitirles coordinar sus operaciones vy
establecer tarifas comunes (véase capitulo 5).

En la practica, un aspecto importante se refiere al caso de las empresas
que ofrecen servicios regulares con itinerario fijo que compiten con
empresas que no ofrecen servicio regular. Este caso, conocido como
"vuela de noche" o "pega y corre" ocurre cuando un competidor
participa en las épocas de gran demanda y ofrece un servicio que se
anticipa al de las empresas regulares, a fin de llevarse la "crema" de la
carga de aquellos usuarios que prefieren un servicio adelantado. El flete
ofrecido por el "pirata" es inferior debido a que no tiene Ia
responsabilidad de ofrecer un servicio regular y, por lo tanto, no tiene la
responsabilidad econdmica de ofrecer capacidad adecuada todo el
tiempo comprometido en el servicio regular ni de tener suficiente
capacidad instalada para enfrentar contingencias que puedan alterar el
itinerario fijo predeterminado.

Las consideraciones anteriores adquieren mayor relevancia cuando se
considera que en el transporte la unidad de capital requerida para iniciar
o incrementar la oferta es indivisible, en el sentido de que a la capacidad
instalada no se le puede afadir media locomotora o un tercio de barco.
Aun en el autotransporte, en donde existe una mayor flexibilidad en |3
asignacion de los equipos segln las particularidades del servicio a
prestar, el incremento de la oferta debe hacerse en unidades completas.

Ademas, los recursos requeridos para ofrecer un servicio confiable son
cuantiosos. La oferta de un servicio maritimo regular de linea en el
mercado del Transpacifico, con un ciclo completo de 60 dias vy
frecuencia de cada diez dias en puertos requiere por lo menos seis
barcos; si se trata de unidades de cuarta generacién, con capacidad para
3,500 TEU, la cantidad a invertir puede ascender a unos 390 millones de
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dolares. AlUn en el autotransporte, un tractocamién cuesta 100,000
ddlares y la caja otros 50,000. A pesar de lo relativamente bajo de esos
montos, el capital total invertido llega a ser considerable aun en
empresas medianas, que en México tienen del orden de 100 unidades.

El siguiente capitulo precisa los conceptos de costos y de fletes a que se
ha hecho referencia.
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REFERENCIAS DEL CAPITULO 2

(1) En la teoria econdmica del consumidor, la utilidad, expresada como
preferencia o como deseo, determina la orientacién del gasto. El
factor determinante es la utilidad marginal que aclara la llamada
paradoja del valor entre los precios de los diamantes y los precios
del agua. En el contexto de este libro, el término de utilidad de

espacio y de valor implica un aumento del valor de la mercancia en
cuestion.

(2) Speed is the Key to Sony's Hearth. Entrevista por Christopher Eve,
Business Rewiew, May/June 1991, p. 111.

(3) David Halberstand. The Reckoning. Morrow, 1986. El autor indica
que fue el alto valor de la tierra en las ciudades del Japén lo que
limité la expansion de las fabricas y llevé a eliminar los almacenes

de partes vy componentes dando la responsabilidad a los productores
de partes de surtir a tiempo.

(4) Adam Smith. Naturaleza y Causas de la Riqueza de las Naciones.
Fondo de Cultura Econémica. 1979. En particular el Capitulo III.

(8) Alfred D. Chandler. Scale and Scope: The Dynamics of Industrial
Capitalism. The Belknap Press of Harvard University Press. 1990.

(6) "Fruit and Vegetable Forwarder Locates in Foodport". Port of
Rotterdam Magazine, enero de 1992,

(7) El ejemplo se basa en Juan Robinson & John EAtwell, cit. p. 151. El
cédlculo de la elasticidad arco basado en promedios de las cifras
contrastadas se explica en la mayoria de los libros de texto a que se
hace mencidn en la referencia 1 del capitulo 1.

(8) Alan V. Deardoff. Testing Trade Theories and Predicting Trade
Flows. Handbook of International Economics, vol. |, p. 470.
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CAPITULO 3

ESTRUCTURA DE COSTOS Y
DETERMINACION DE FLETES EN EL
TRANSPORTE DE CARGA

3.1 Costos.

En el Capitulo 1 se trataron aspectos de costo vinculados 3 los ingresos
de operacion para identificar las diferentes estructuras competitivas de
los mercados. En las péginas siguientes, la atencién se centra en los
costos vinculados a las empresas en general vy, cuando es factible, se
intenta concretar el razonamiento a empresas de transporte.

3.1.1 Definiciones.

El mitico "hombre-camién" no siempre toma en cuenta la racionalidad
economica del costo de oportunidad en la determinacién de los costos
del servicio que proporciona. No incluye la depreciacién del equipo vy
tampoco computa el tiempo que destina a manejar el vehiculo tomando
como referencia el salario que podria obtener como chofer en una
empresa del ramo. De haber comprado el camién con sus propios
recursos también tendria que incluir en el costo el interés que hubiese
recibido por su dinero si lo hubiera prestado o invertido para adquirir
bonos.

Esta caricatura sirve para poner de relieve la disciplina contable que las
empresas de transporte tienen que adoptar con apoyo en criterios
generalmente aceptados. El propdsito es tener una idea muy aproximada
del costo total, asi como del costo de los servicios especificos que se
prestan a los distintos clientes, habida cuenta de las caracteristicas
particulares del transporte a que se hizo referencia en el Capitulo 2.

Las apreciaciones contables se hacen con base en los precios de los
insumos en el mercado, que bajo condiciones competitivas reflejan los
costos economicos de oportunidad. Paul A. Samuelson sefiala: "...al
examinar un mercado competitivo, es fécil ver que el precio es igual al
costo de oportunidad. Supéngase que un bien como el carbén se compra
y se vende en un mercado competitivo. Si llevo mi tonelada de carbén al
mercado recibiré una cierta cantidad de ofertas por los distintos
compradores: $25.02, $24.98, $25.01, mismas que indican el valor del
carbén para las tres empresas. Tomo la méds alta -$25.02. El costo de
oportunidad de esta venta es la postura cercana més alta, o sea $25.01.
A medida de gue el mercado se hace més y mas perfectamente
competitivo, las posturas se acercan mas y mas..." (1). La nota 3.1
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expone una de las aplicaciones en las empresas del concepto "costo de
oportunidad del capital”,

NOTA 3.1

VALOR AGREGADO ECONOMICO (EVA).

El concepto de Valor Agregado Econdmico (EVA) de reciente aplicacidén
en las empresas, vincula el costo de oportunidad de ca ital total

utilizado con el ingreso neto de operacién una vez deducido e impuesto
sobre la renta:

EVA = ingreso de operacién - Costo tqtal del
después de impuestos capital

El costo de ngurtumdad,del capital -concepto de uso comin en
economia- no ha sido siempre aplicado en los estados contables
tradicionales. Un administrador considera siempre el costo de intereses
de la deuda, pero puede dejar de tomar en cuenta el costo del capital
involucrado en las acciones en poder de los duenos del negocio. Estos,
por su parte, toman sus decisiones en funcién del” "costo de
oportunidad” de su capital: cuanto obtienen en la empresa (operacion
mas_dividendos) y cuanto podrian obtener de una inversién alternativa
de riesgo semejante. Una comparacién desfavorable llevaria a la venta
de las acciones y a la baja de |a cotizacidn en bolsa.

El célculo del EVA es el siguiente (Ejemplo en millones de délares).

EMPRESA A EMPRESA B

1. Ingresos de Operacidn 1756 188

2. Impuestos -617 -69

3. Ingresos después del pago

de impuestos 1139 119

4. Capital 8000 1600

5. Costo del Capital (ponderado) 11.3 % 1.1
(67 % de acciones 14.3%) (37 % acciones 18.3%)
(33% de deuda 5.2%) (63% de deuda 6.8%)
804 178

6. EVA 235 -58

Elsg:(oncepto de EVA es utilizado con éxito en la empresa ferrocarrilera

Fuente: Fortune, "The Real Key to Creating Wealth, September 20,
1993, No. 19, pp. 24-32.

* Capital total: incluye terrenos, edificios, maquinaria, equipo, capital de
trabajo -efectivo, inventarios y cuentas por cobrar- inversién en
investigacion y formacion de personal.
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TRANSPORTE DE CARGA

A veces la terminologia lleva a confusiones. Por ejemplo, en el
transporte, el costo fijo se identifica como " el costo de estar parado"
(standing cost, en inglés) y el costo variable se conoce como "costos de
camino” (running cost, en inglés). Para evitar confusiones como las

citadas, en lo que sigue se adoptan las definiciones generales,
comunmente aceptadas en la literatura econdmica.

3.1.1.1 Costo fijo, costo variable y costo total.

En un mercado competitivo de transporte de carga, los fletes de los
distintos servicios reflejan los costos reales en que se incurre para
prestarlos, entendiendo por costo real el costo de oportunidad de los
recursos atraidos para la prestacién de los servicios.

A fin de facilitar el andlisis, el costo total se divide en costo fijo y costo
variable. El costo primo es equivalente al variable.

Los costos fijos son los gastos del negocioc gque no varian
apreciablemente con el volumen de la produccién. En el transporte, esos
costos incluyen, entre otros, la depreciacién del equipo, los impuestos y
los intereses sobre la deuda consolidada de la empresa.

La caracteristica principal de los costos constantes se presenta en la
Grafica 3.1, en los incisos a) y b). En el inciso a), el eje vertical indica el
costo total de la empresa de transporte y el eje horizontal representa la
cantidad transportada. La linea recta de la figura indica que el costo total
fijo permanece inalterable para distintas cantidades movilizadas, sea
porque la empresa no transporta nada o bien porque opera a plena
capacidad.

Los incisos c) y d) de la Gréafica 3.1 describen el comportamiento de los
costos variables. Estos costos se definen como los gastos del negocio
que varian en proporcion directa con el volumen producido, por lo que en
los cuadros se sefala el rango normal de operaciones de la empresa en
cuestion.

En el inciso b), el eje vertical indica el costo fijo por unidad y el eje
horizontal sigue representando la cantidad transportada. En actividades
intensivas en capital, el comportamiento que refleja la figura es
particularmente importante: el incremento de la produccién reduce el
costo fijo unitario, mientras que la pérdida de mercado incrementa el
costo total fijo por unidad. En ciertas circunstancias, con sélo recuperar
el costo variable conviene incrementar la produccién para reducir la
incidencia de los costos fijos sobre las unidades producidas. Para ilustrar
lo anterior, considérese el caso de una nueva empresa ferroviaria que
desee establecerse en el mercado. Para empezar, tendra que adquirir el
derecho de via, colocar la via, construir estaciones y patios en diversos
puntos, instalar sistemas de comunicacién vy control, adquirir
locomotoras y carros de distintos tipos. El costo total fijo por esos
conceptos es relativamente independiente del trafico movilizado. El
costo unitario del primer tren serd muy alto, pero al agregarse trenes el
costo fijo unitario de cada tren se reducira gradualmente.
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Grafica 3.1
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En el inciso c), el costo total variable (CTV) aumenta en proporcidn
directa al incremento de la produccién. Por ejemplo, el combustible
utilizado por hora en la operacién de trenes, barcos, aviones o camiones
sera mds o menos constante, independientemente de lo lejos que vaya el
vehiculo; sin embargo, como lo indica la curva del CTV, la cantidad total
de combustible utilizado aumentard en proporcién directa con la
distancia recorrida.

El inciso d) presenta el costo medio variable por unidad (CMVU). Al
aumentar el volumen del servicio de carga, el costo variable por unidad
decrece hasta alcanzar un volumen normal de operaciones que
corresponda a un factor de carga apropiado para la capacidad instalada
en el corto plazo. En ese nivel, el costo variable medio por unidad se
mantiene aproximadamente constante para una escala normal de
operaciones; al aumentar el volumen y acercarse el uso pleno de la
capacidad, el costo medio variable unitario tiende a aumentar. En
consecuencia, es un indicador valioso para la empresa pues la orienta en
la programacién oportuna de incrementos de capacidad si las previsiones
de demanda lo justifican.

El inciso e) de la Grafica 3.1 redne los datos correspondientes al costo
fijo medio unitario (inciso b) y al costo variable medio unitario (inciso d).
La curva del costo total medio unitario (CTMU) estd determinada por la
proporcidn de los costos fijos en el costo total. Esto revela que, para el
transportista, el costo unitario de ofrecer servicios adicionales sera
menor al incrementarse los volimenes de carga.

En los distintos modos de transporte, la relacién entre costos fijos v
variables influye en sus caracteristicas econdmicas y debe tomarse en
cuenta al evaluar sus respectivas posiciones competitivas. (Véase el
Cuadro 3.1). Lo anterior es relevante cuando los gobiernos toman
decisiones que favorecen a un modo respecto a los demds. Por ejemplo,
el ferrocarril tiene que encargarse del costo del mantenimiento de las
vias, mientras que los autotransportistas no cubren una proporcién
adecuada del costo de conservacién de las carreteras.

3.1.1.1.1 Costos de corto plazo.

El corto plazo no tiene relacién con el tiempo, sino con la capacidad
instalada en un momento dado.

Dada la capacidad instalada, el costo fijo es inalterable en tanto la

empresa esté en operacion (hay costos de deuda que se tendrdn que
cubrir a pesar de cerrar).
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La magnitud relevante en el corto plazo para la toma de decisiones es el
costo variable, que estd vinculado directamente al volumen de
produccidn.

En el corto plazo, en tanto hay exceso de capacidad, el costo marginal
(incremental) -ndtese que sélo se compone de costos variables- tiende a
ser constante en un amplioc margen; pero al acercarse a la capacidad, el
costo marginal registra incrementos mds rapidos que el volumen de la
produccion.

Para la primera unidad producida el costo marginal es igual al costo
variable medio. A medida que la produccién aumenta. el costo marginal
decrece, quedando por abajo del coste variable medio, este Ultimo
decrece mas lentamente, ya que tiene que soportar la carga de las
primeras unidades producidas, que son las mas costosas.
Posteriormente, al elevarse el costo marginal, alcanza al costo variable
en el punto minimo y al aumentar la produccién el costo marginal excede
al costo variable medio.

CUADRO 3.1
PROPORCION DE COSTO FIJO Y VARIABLE EN EL TRANSPORTE DE
CARGA
TRANSPORTADQOR % VARIABLE % FIJO
Ferrocarriles 25 a 50 75 a 50
Camiones 80 a 90 20a 10
Autobuses 80 a 80 20a 10
Lineas Aéreas 10 a 5O 90 a 50
Tuberias 30 a 40 70 a 60
Fuente: Hay, William W. (1993). Ingenieria de Transporte. Editorial

Limusa, S.A. México. Citado en Eric Moreno Q. Tarifas en el
Transporte de carga. Instituto Mexicano del Transporte. Junio
1991.

3.1.1.1.2 Costos de largo plazo

En el largo plazo -que tampoco es un periodo de tiempo- lo que interesa
es que la empresa tiene abiertas todas las opciones en cuanto a
tecnologia, organizacion, mezcla de insumos, centros de abastecimiento,
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etc. EE. decir, estd en condiciones de poner en practica la opcién mas
conveniente en terminos de costos unitarios minimos y de maxima
rentabilidad, en funcién del grado de monopolio de que pueda disfrutar.

Al costo marginal de largo plazo se le denomina también "costo de
programacion”,

Las decisiones importantes tipicas del largo plazo pueden llevar a
modificar a fondo el sistema de transporte, tanto por origen y destino,
como por modos. Por consiguiente, en tales circunstancias no hay
costos fijos, pues todos son variables. En consecuencia, el anélisis de

costos a largo plazo sdlo considera el costo total medio y el costo
marginal (Véase la Gréfica 3.2).

El descenso inicial de los costos medios de largo plazo en una primera
fase estd determinado por el hecho de que la empresa no puede utilizar
el equipo indivisible de transporte en tanto no aumente el volumen de la
carga. La utilizacion eficiente de la inversion en la industria del
transporte esta supeditada al volumen de carga necesario para asegurar
la plena utilizacién del conjunto de factores productivos. De no
obtenerse suficiente volumen, la empresa tendra que soportar costos
elevados.

Logrado un volumen adecuado de carga, los incrementos adicionales
pueden llevar a la empresa a enfrentar una situacién en donde las
deseconomias de escala empiecen a hacerse sentir. El factor limitante
principal estard probablemente en las tareas de direccién Y
administracion. Asi, habra llegado el momento de volver a considerar la
necesidad de modificar la escala de la operacién. De este modo, el costo
de largo plazo tiende, al incrementarse la produccién, a ser un costo de
corto plazo, que requiere cambios de estrategia para volver a tener la
flexibilidad de modificar todos los elementos del negocio.

3.1.1.2 Costos incrementales, marginales y evitables.

Como se ha senalado en péarrafos anteriores, en el andlisis de costos la
variable independiente es el volumen de la produccién, por lo que el
concepto de capacidad instalada es determinante. No estd demds
reiterar lo dicho. En el corto plazo, la capacidad instalada es fija y no se
puede incrementar, lo que indica que el costo fijo total estd dado. Los
que si varian son los costos variables, en funcién de los volimenes
transportados. En este sentido, se dice que los costos fijos son "costos
hundidos™ que no deben influir en las decisiones de corto plazo.

Al ponderar si conviene ofrecer un determinado servicio, la variable
importante en las decisiones es el incremento del costo total, comparado
con el aumento del ingreso, seglin la regla costo marginal =ingreso
marginal a que se hizo referencia en el Capitulo 1.

63



MERCADOS DE TRANSPORTE DE CARGA DEL CARTEL A LA COMPETENCIA

Grafica 3.2

Monopolio Natural de una Empresa de
Ferrocarril (Economias de Escala)
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Washington, D.C. 1883, p.45.

a) Caso del monopolio natural. Al incrementarse la densidad del trafico en la
ruta, el costo medio de la empresa (CMelLP) se reduce y estd en todo el
trayecto por debajo de la curva de demanda (D).

b) Solo hay lugar para una empresa eficiente (Costo marginal mas bajo).

c) Las economias de escala estdn determinadas en lo fundamental por la
densidad de |a carga ( Véase el Anexo de Definiciones}. También contribuyen
la operacidén integrada, el alto costo fijo, la capacidad de compra en alto
volumen vy la posibiidad de obtener financiamiento en condiciones
preferentes.
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Los términos "costo incremental” y "costo marginal” describen el mismo
fendmeno. El concepto incremental se utiliza cuando los incrementos de
la produccion son discretos, por ejemplo, cuando se examina el costo
incremental de producir un lote adicional de 10,000 automdviles. El
término marginal se refiere a variaciones pequenas: en una funcidn de
costo continua es la derivada correspondiente. Al considerar la
elasticidad precio de la demanda se vio el mismo vinculo entre |a
elasticidad arco v |a elasticidad en un punto.(Véase el Capitulo 2).

Otra forma de considerar el costo incremental econémico es identificar
que gastos se podrian ahorrar si la produccién se redujese y los recursos
reales se liberasen para ser utilizados en otra actividad. En el corto plazo,
los costos fijos no tienen usos alternativos porque no se pueden evitar:

estan "hundidos " en la empresa y no pueden destinarse a otros usos
(2).

En el transporte, el concepto de "costo evitable" se usa cuando se
pondera la suspension de servicios que se considera generan pérdidas o
que no ofrecen una rentabilidad adecuada. En este tipo de anélisis no es
necesario revisar el conjunto de los costos e ingresos de toda la
compafia; basta con comparar el "costo evitable” de suspender el
servicio con los ingresos que ese mismo servicio genera. Si el costo
evitable supera los ingresos, es obvio que convendra eliminar el servicio.

En este tipo de analisis, lo importante es tomar en cuenta todos los
factores relevantes, tanto directos como indirectos. El problema que
muchas veces se presenta es precisar con certeza la cantidad de carga
que se dejara de mover, ya que si es por ferrocarril, el ramal en cuestién
puede ser el tramo inicial del recorrido de una carga que posteriormente
continuara por otra via; si tal es el caso, la eliminacién del ramal
supondria que esa carga se moveria por autotransporte, resultando asi
en una pérdida de carga para todo el ferrocarril, a cambio de un ahorro
que se limitaria a la parte "evitable" de los costos de operacién del
ramal.

En el largo plazo, cuando es factible modificar las instalaciones, el
equipo y la tecnologia, todos los costos son variables. Se habla entonces
del costo incremental o marginal de largo plazo: no hay costos fijos
"hundides” y el incremento de los costos abarca al conjunto de gastos
de inversion y de operacién. A largo plazo, el costo marginal no es un
costo que se registrard en el futuro, sino el que resultard de ajustar
libremente la capacidad.

El costo incremental-marginal de largo plazo depende de las economias
de escala y de alcance que se puedan registrar. Si éstas no existen, el
costo marginal de largo plazo serd constante: es decir, el incremento del
costo sera proporcional al aumento del volumen producido. Este tema se
retoma mas adelante.
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Para ilustrar con mas detalle el tema del tratamiento de los costos en el

corto y en el largo plazo, considérese el siguiente ejemplo del transporte
maritimo.

Una empresa naviera que tiene 10 barcos asignados al servicio
Transpacifico, para lograr una frecuencia de cada 7 dias, puede advertir
que su capacidad instalada es utilizada en sélo el 0% en un periodo de
recesion economica. En estas circunstancias, podria tratar de conseguir
mas carga cobrando fletes que cubrieran el costo marginal de corto
plazo, es decir, el costo variable de dar el servicio. Asi, la naviera habra
tomado una decisidn de corto plazo.

Pasado el tiempo, frente a una expectativa de rapida recuperacidn
economica, la empresa puede incorporar dos barcos mas a la flota, para
dar un mejor servicio a los clientes actuales y atraer otros clientes
potenciales. En este caso, el deseo de incrementar la capacidad lleva a la
empresa a determinar los costos de largo plazo, que necesariamente
tendran que incorporar el costo del capital.

El tema de los costos de corto y largo plazo esta vinculado a la politica
de precios del transporte. Juega un papel relevante en la tradicional
controversia entre transportistas y cargadores y en la intervencion de los
gobiernos a través de los procedimientos de regulacién. Estos temas se
tratan mas adelante.

3.1.1.3 Costos comunes, costos conjuntos y costos
identificables

Costos identificables son aquellos que pueden asignarse con precisién a
un servicio especifico. Por ejemplo, en el transporte de contenedores
refrigerados es factible separar el costo de la electricidad y de la mano
de obra especializada del costo de acarreo de los contenedores no
refrigerados.

Los costos conjuntos se refieren a operaciones en las que
necesariamente se obtienen dos o mds productos en el mismo proceso.
Algunos ejemplos son la produccién de algodén y de semilla de algodén,
la produccién de jamén y de carne de cerdo. En el transporte, el
fenémeno antes sefalado del viaje de ida y vuelta es representativo.

En el transporte se presenta con frecuencia el fenémeno de la
indivisibilidad de la inversién que da lugar a costos comunes que no son
directamente relacionables con servicios especificos.

Un caso representativo es la distribucién del costo de la via del

ferrocarril entre los servicios de pasajeros y de carga; entre el transporte
de madera y de automédviles, etc. Dado que cualquier procedimiento de
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distribucion resulta arbitrario, en ocasiones se recurre a establecer
proporciones en funcién de las toneladas-kilémetro y de los pasajeros-
kilometro que pasan por el tramo de via en cuestion. En otras ocasiones,
el costo puede adjudicarse en su totalidad al servicio de pasajeros, si es

que se desea favorecer el transporte de mercancias, lo cual representa
un subsidio cruzado de los pasajeros a la carga (3).

La cuestién de los costos comunes también se presenta en el caso de la

carga aérea al determinar el flete apropiado para el movimiento de carga
en aviones que también transportan pasajeros.

3.1.1.4 Costos directos (out-of-pocket).

Estos costos se producen al efectuar un servicio especifico; en
consecuencia, no habrian ocurrido si no se hubiera movilizado el trafico
en cuestion; de hecho, se trata de costos variables de corto plazo.

El costo directo (costo primo) es la base normal del flete de un producto
determinado. La empresa anade la proporcién de los costos fijos que le
parezca apropiada, en funcién de la situacién competitiva en el momento
en que se tome la decisién, lo que en esencia consiste en determinar qué
tanto flete puede absorber el producto vy a la vez continuar requiriendo el
servicio de transporte. Esta base de costeo es particularmente relevante
para fijar el valor de los fletes segun el criterio de "lo que el trafico
aguante”, que como se vera se contrapone al criterio de cotizacién con
base en el "costo del servicio", que prefieren los cargadores.

3.1.1.5 Costo de la terminal y costo de linea.

El servicio de transporte requiere dos operaciones fundamentales: |as
maniobras necesarias al inicio y al término de una operacion y el
movimiento de origen a destino, que puede ser de puerto a puerto, de
puerto a puerta o de puerta a puerta.

Las diferencias tecnol6gicas de los modos tienen repercusiones
importantes para la determinacién de estos costos. Por ejemplo, es
notorio el contraste del ferrocarril y el autotransporte en lo relativo a la
complejidad y los requerimientos de procesamiento en terminales, que
influyen en forma decisiva en sus respectivas posiciones competitivas.
Mientras que en el autotransporte en remolque por entero las
operaciones de carga y descarga son fdciles y el procesamiento en
terminales minimo, en el ferrocarril se obtienen grandes economias en la
operacién en linea al organizar trenes con muiltiples carros, aungque para
ello es necesario realizar complejas operaciones en terminales y soportar
mayores costos en ellas.
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La rew!uci_c}n‘dlef contenedor, que data de los afios sesenta, ha alterado
en forma significativa el fenémeno descrito al facilitar las operaciones de

transporte integral mediante equipos especializados de alto rendimiento,
particularmente en el transporte maritimo.

Antes de la contenerizacidn, la carga general suelta se movia en barcos
convencionales que permanecian mas tiempo en el puerto que en el mar
debido a la cantidad de las maniobras de carga y descarga. Los costos
de los estibadores representaban el 50-80% del total del costo del
servicio del transporte maritimo, v la productividad de los barcos era
muy baja. Por ejemplo, un buque asignado al trafico Europa-Australia
rendia 2.2 viajes redondos anuales en promedio, contra 5.5 en Iz
actualidad debido a las economias de tiempo implicitas en el manejo de
"cajas” en los puertos y en la velocidad de los nuevos barcos.

Hasta 1975, el promedio de capacidad de los barcos portacontenedores
de primera generacion asignados a las rutas del Atlantico del Norte era
de 500-800 TEUS. Los actuales barcos, de 3,000 g 4,000 o mas
contenedores de capacidad, han alcanzado grandes niveles de eficiencia
en costos, aunque su productividad fisica a veces depende de factores
economicos que influyen en la disponibilidad de carga Yy en la
determinacion de los minimos factores de carga que resulten rentables.

El menor tiempo de rotacidn de los barcos en los puertos permitié a los
empresarios tomar ventaja de las economias de escala ofrecidas por los
nuevos barcos especializados al comisionar barcos mas grandes v
reducir el numero de barcos en sus respectivas flotas. Los nuevos
barcos son mucho maés intensivos en capital que los anteriores, pero su
operacion resulta muy ventajosa porque las estadias en puerto vy las
necesidades de mano de obra se redujeron drasticamente debido a las
mejoras en las técnicas de manejo de la carga.

Esto lleva a considerar el efecto de las caracteristicas de operacién del
transporte sobre el costo del servicio prestado.

Por lo anterior, la determinacién de los costos no puede ser un concepto

estrictamente contable, pues debe considerar la mezcla de productos y
de caracteristicas de los embarques.
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Por ejemplo:

- el ferrocarril especializado en el trafico de carbén o de cemento tiene
caracteristicas de costo muy distintas de las del ferrocarril que se
dedica a prestar servicios de contenedores en doble estiba;

- los autotransportes especializados en recorridos cortos de menos de
remolque completo tienen una estructura de costos muy diferente a

los que ofrecen servicio de remolque o contenedor completo en
rutas de larga distancia.

En general, es poco Util estimar funciones de costo utilizando datos
agregados de produccién como toneladas-kilémetro. Sin embargo, si la
informacion disponible es deficiente, atn ese indice ofrece alguna
informacidn sobre las diferencias entre modos.

Aparte del costo, el transporte de carga tiene muchos otros atributos de
servicio, como puntualidad, seguridad, rapidez y condiciones de manejo
de la carga, entre otros. Como cada usuario enfrenta una situacién
distinta a la de cualquier otro y a la suya propia en otros tiempos, las
posibilidades de sustitucién son muy complejas. Por ello, la flexibilidad
que ofrece la libre concurrencia redunda en una mayor eficiencia al
permitir una seleccién irrestricta de opciones con base en precios
competitivos.

En la oferta, la libre entrada y la libertad de precios representan una
presion de largo plazo para llegar al costo minimo eficiente, lo que
implica eliminar a las empresas incapaces de competir en igualdad de
circunstancias. La oferta debe asegurar las cantidades que los usuarios
estén dispuestos a pagar y no ofrecer servicios no rentables.

3.1.2 Economias de escala y de alcance.

Cuando |os costos unitarios de produccién y distribucién de un producto
se reducen al aumentar el volumen procesado, se dice que en ese
proceso existen economias de escala. La reduccién de costos unitarios
que se logra en la produccién y distribucién al manejar varios productos
con las mismas instalaciones fisicas se conoce como economias de
alcance (scope).

En las industrias intensivas en mano de obra, los incrementos de la
produccion se obtienen incorporando méas maquinas y més trabajadores
para operarlas. En las industrias intensivas de capital, la mayor
produccion se obtiene a partir de un cambio fundamental en las
relaciones capital-trabajo. El incremento de la produccién se obtiene por
una mejor utilizacién de energia y una reorganizacién de los procesos
técnicos y administrativos para alcanzar el potencial de la "produccién
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minima eficiente", es decir, la escala de operaciones necesaria para
lograr el menor costo por unidad.

Las economias de produccién conjunta -economias de alcance- se logran
fabricando varﬁus productos en las mismas instalaciones a partir de las
mismas materias primas y productos intermedios. El incremento en el
namero de productos que se fabrica simultaneamente eNn una misma
fabrica reduce el costo unitario de cada producto individual.

Las economias potencialmente posibles por los adelantos tecnolégicos vy
de incorporacién masiva de bienes de capital no podrian alcanzarse a
menos que se asegurase un flujo continuo de materiales para asegurar
altos niveles de utilizacién de |la capacidad instalada. Si el volumen
efectivo del flujo es inferior al requerido por la capacidad, el costo
unitario real se incrementa rapidamente debido a la alta proporcion de
costos fijos y a que los costos "hundidos" (la inversién original) son
mucho mas altos gue en las actividades intensivas en mano de obra.

En las actividades intensivas en capital, el volumen de la produccién por
unidad de tiempo (throughput} requerido para mantener el minimo de |a
escala eficiente requiere una coordinacién cuidadosa, no sélo de los
flujos de materiales en la planta, sino también de los aprovisionamientos
y de los flujos de distribucién a los intermediarios comerciales y
consumidores finales.

Las caracteristicas fisicas de las unidades de produccién determinan el
potencial de economia (reduccién de costos unitarios) que hace factible
la capacidad instalada. Sin embargo, las economias de escala y de
alcance realmente logradas dependen del volumen de produccién de la
distribucién y basicamente se deben a una organizacion eficaz.

Como se senald en el Capitulo 1, el desarrollo tecnolégico del transporte
y las comunicaciones ha sido decisivo para que tanto el sector industrial
como el comercial, hayan logrado salvar la brecha entre el potencial y la
calidad de las economias de escala y de alcance.

En el transporte, las relaciones técnicas entre volumen y &rea (4)
permiten obtener economias de escala al poner en operacion unidades de
transporte con mayor capacidad.

a) El caso de las navieras analizado en la Gréafica 3.3 puede ampliarse
con los siguientes ejemplos;

- El costo por contenedor de 20 pies en un barco
portacontenedores de 3,500 TEUs respecto a uno de 1,700
TEUs, es inferior en 25% en la construccién y 33% en la
operacion (5);
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- El costo de los barcos nuevos mas grandes y el costo del viaje no
aumentan en proporcién al volumen de la carga. Al duplicar
la capacidad de un barco los costos de operacion se reducen
en 20-30%, dependiendo de que se logre una adecuada
utilizacién del capital, es decir, factores de carga suficientes
para hacer efectivas las economias potenciales (6):

- En barcos portacontenedores la curva de costos tiene una
pendiente muy inclinada hasta unos 500 TEUs: después se
registran economias de escala acentuadas hasta llegar a los
1,500/1,800 TEUs. Para capacidades mayores la curva se

aplana hasta llegar al tipo Panamax (manga de 32.30
metros), (7).

b) En el transporte ferroviario, el movimiento de trenes unitarios genera
economias de escalas muy atractivas. El tren unitario, conceptuado
como un sistema articulado, en una sola unidad, de locomotoras y
carros que va de un origen a un destino comunes, permite reducir
los costos de operacidon al disminuir las tripulaciones, eliminar
maniobras en patios y terminales y mejorar los tiempos de recorrido.
En el caso de los contenedores, los trenes unitarios de doble estiba
han contribuido a lograr economias del orden del 40% en los costos
de traslado respecto a opciones convencionales.

c) En el autotransporte, las economias de escala en la produccién son de
menor importancia que en los otros modos, mucho méas intensivos
en capital; por lo tanto, el incremento de la oferta se asemeja al de
las actividades intensivas en mano de obra, pues hay que incorporar
nuevas unidades y la mano de obras para operarlas. Sin embargo,
en los servicios de menos de remolque completo las economias de
alcance en la distribucién son significativas. La red de captacién de
carga y las facilidades de consolidacién para distribucion vy
desconsolidacién en destino permite que las empresas de
autotransporte manejen "diversos productos” en las mismas
instalaciones y que logren factores de carga que permitan reducir
sus costos unitarios (economias de alcance).

Cuando existen economias de escala y de alcance, las premisas de la
libre competencia no pueden cumplirse, porque los costos marginales
decrecientes impulsan a la baja los costos medios y tienden a concentrar
la produccién en pocas unidades de gran tamafo. Junto con la
posibilidad de incrementar masivamente la produccién, este hecho llevé
a una nueva forma de competencia. Las ventajas de costos se reflejan
en la proporcion del mercado que una empresa tiene en el presente. Una
pérdida de participacién no sdlo lleva a mayores costos de produccion,
sino que ademas probablemente reduce los costos del competidor que
ha ganado mercado. El comportamiento del oligopolio que se menciond
en el Capitulo 1 se explica, en buena medida, por esta situacién. El
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estudio del cartel que se presenta en el Capitulo 4 retoma estos
agrgumentos.

3.2 Fletes.

3.2.1 Incidencia del flete de transporte en el precio de los
bienes.

En 1882, la empresa naviera OCL estimaba que, en la mayor parte de
sus rutas, el flete maritimo promedio fluctuaba en una banda entre 4% Y
8% del valor de las mercancias. (Véase el Cuadro 3.2). Una estimacidn
del costo total de distribucion refleja una participacién entre 8% y 15%
del precio de mercado de los articulos (8),

En un analisis del costo de transporte de productos primarios, la
Organizacion de Naciones Unidas para el Comercio y el Desarrollo
(UNCTAD) establecio que, en 1991, el café de Colombia enviado a
Europa por el Atlantico pagaba un flete del 7.2 % del precio de venta,
mientras que el flete del café de Brasil a Europa representaba el 2.3%
del precio. El yute de Bangladesh enviado a Europa tenia un flete de
25.0% del precio, mientras que el estano de Singapur a Europa pagaba
un flete de 1.9% del precio del producto. (Véase el Cuadro 3.3). En
estas comparaciones, las variaciones dependen del tipo de producto, de
las limitaciones de sus precios en el mercado internacional y del
comportamiento que exhiban los fletes maritimos.

En Estados Unidos, en 1992 el flete promedio del autotransporte era de
un dolar por Caja-milla. Suponiendo que dentro de la caja se movieran
productos manufacturados, su valor promedio seria de $25,000 dolares,
por lo que el costo del flete en un tramo de mil millas representaria el
4% del valor.

El flete de un contenedor de 40 pies entre Japén y la Ciudad de México
por via Los Angeles, usando servicios combinados de una naviera y un
ferrocarril, se estima en 4,000 dolares para un servicio puerta a puerta,
lo que representa el 16% si el valor del contenedor fuese de $25,000,
pero sdlo el 8% de un valor mas probable de $50,000 délares de bienes
manufacturados importados para uso final. Conversaciones con agentes
de carga en México indican que, en promedio, el flete de productos
manufacturados en el comercio internacional representa entre 7 v 10 %
del valor de las mercancias. Un movimiento de cemento, sin embargo,
puede llegar a pagar un flete que representa el 25% del precio.
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CUADRO 3.2
PROPORCION DEL FLETE MARITIMO EN EL VOLUMEN DE LAS
MERCANCIAS
Renta Comercial Valor de la Flete por Ponderacidn
Tonelada Tonelada Porcentual
{miles de Dis.) imiles de Dis.) del Flete {25}
(2/1 * 100)
H,V.-Australja. 4.3 0.29 6.7
Australia-R.V. 1.4 0.17 12.1
R.\ . -Japan 4.5 0.12 2.7
Japén-R.V. 6.9 0.28 4.1
FI.‘u’.al".-"laiasia+ 2.2 0.11 5D
Malasia-R.V. 1.8 0:11 6.1
R.V.-India 1.6 0.13 8.1
India-R.\V. 2.9 0.16 5.5
R.V.-Kenya 2.2 0.18 8.2
Kenya-R.V. 1.4 0.08 557

" En las Rentas Comerciales Malasia-R.V. y Australia-R.V. se proporcionan datos para 1987,
mientras que los demas datos se refieren a 1983,

Fuente: M. G. Graham, D.0. Hughes. Containerisation in the Bighties. Lloyd's of London
Fress, Ltd, 198E. Anexo Il. p. 221.

La proporcidn del precio del transporte dentro del valor final del producto
depende de muliltiples factores relacionados con la naturaleza del propio
producto y con el transporte que requiere. Aunque en general suele
observarse que el peso economico del transporte en el precio final de la
mercancia disminuye al aumentar el valor de ésta, situaciones
particulares y cambiantes pueden provocar frecuentes cambios en ese
porcentaje. Un aspecto que influye de manera decisiva es el grado de
regulacién que prevalezca en el mercado de transporte de que se trate.
A continuacién se presentan las principales diferencias.

3.2.2 Fletes en mercados competitivos.

La regla de oro del mercado competitivo es el "intercambio voluntario" a
que se hizo mencién en el Capitulo 1. Para lograrlo, el cargador insiste
en que el factor determinante del valor del flete debe ser el costo del
servicio: a igual costo igual flete. Por su parte, el transportista considera
que también debe tomarse en cuenta el valor del servicio para el usuario,
lo que es equivalente a considerar un factor de demanda vinculado con
el precio relativo de las mercancias. Ese enfoque se conoce como "lo
que el trafico aguante”.
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En servicios de transporte de carro o contenedor completo en los que las
partes del intercambio tengan una capacidad negociadora equivalente -
por ejemplo, una gran empresa industrial y otra de transporte- se
establece un "contrato", por viaje o por tiempo determinado. Las
condiciones del contrato son pactadas de comdn acuerdo y
especifican las caracteristicas del servicio en tiempos y frecuencias,
seguridad y demas parametros de interés. En Estados Unidos a raiz de |a

desregulacion del transporte terrestre, estos contratos son
confidenciales ("privados").

Sin embargo, en movimientos de menos de carro o contenedor
completo, tanto terrestres como maritimos o aéreos, la relacién de
fuerzas favorece a la empresa transportista. En vez de negociar
contratos con miles de usuarios para decenas de origenes y destinos, la
empresa establece tarifas para las distintas mercancias y ademas
estipula las condiciones bajo las que prestard el servicio. El cobro por
peso o por volumen se explica en la seccién 3.2.3.

El cargador pequeno considera estar en desventaja por varias razones.
Primero, como se vid en el capitulo 2, la demanda de transporte es
derivada, por lo que el cargador no puede prescindir del servicio a riesgo
de perder el negocio. La baja elasticidad precio de la demanda de
transporte sdlo se puede compensar si hay sustitutos entre los distintos
modos y, dentro de un mismo modo, si existen sustitutos entre las
empresas (demanda relativamente eldstica entre empresas, véase el
Capitulo 1).

Los cargadores pueden aprovechar esos margenes de maniobra -
sustitucién entre modos y entre empresas- cuando las condiciones del
mercado son competitivas, més no cuando la reglamentacion favorece al
cartel de los transportistas. Por ello, comités de usuarios del transporte,
en sus diversas manifestaciones, son fervientes creyentes de las
virtudes de la competencia perfecta en la industria del transporte de
carga. El ejemplo del punto 3.2.5, relativo al transporte maritimo,
facilita la comprensién de los distintos elementos que intervienen en la
determinacion de los fletes, tanto desde el punto de vista de la oferta
como de la demanda.
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CUADRO 3.3

PROPORCION DE LOS FLETES NAVIEROS EN EL PRECIO DE
PRODUCTOS SELECCIONADOS

Mercancia Ruta Flete como porcentaje
del precio a,b.c
1370 1980 1985 1991
Hule Singapur/Malasia
-Europa 10.5 8.9 12.6
Estafio Singapur/Malasia
-Europa T 1.0 - 1.9
Yute Bangladesh-Europa 121 18.8 5.4 25.0
Granos de
cocoa Ghana-Europa 2.4 2.7 1.9 7.2
Aceaite de
coco Sri Lanka-Europa 8.9 12.6 12.6 10.6
Té Sri Lanka-Eurapa 3.5 8.9 6.9 10.9
Cafeé Brasil-Europa 5.2 6.0 5.0 9.3
Caié Colombia (puertos
Atlanticos)-Europa 4.2 3.3 B.7 Z ket
Granos de
cocoa Brasil-Europa T4 8.6 6.9 12.2
Café Colombia {puertos
Pacificos)-Europa 4.5 4.4 6.1 7.8

al Se cotizan precios CIF para el yute y los granos de cocoa de Ghana a Europa. Para granos
de cocoa de Brasil a Europa y café se cotizan valores unitarios de exportaciones. Para
las demas mercancias se manejan precios FOB.

bl Los fletes incluyen, cuando procede, cargos por aprovisionamiento de combustibles Y
factores de ajuste de monedas, un cargo por limpieza de tangues, para el caso del aceite
de coco y cargos por retrasos en puertos y otros conceptos relacionados (séla en
Colombia). La conversion de monedas se basa en las paridades proporcionales por
international Financial Statistics, publicacidn del FMI. El célculo de los fletes anualizados
se basa en un promedic ponderado de diversos fletes cotizados durante el afo,
ponderados por su periodo de vigencia.

cl Fara 1980, el precio del aceite de coco se tomd de UNCTAD. Monthly Commodity Price
Bulletin, del ndmero de diciembre de 1281.

Fuente: UNCTAD. Review of Maritime Transport 1291, New York, 1992.

3.2.3 Fletes por peso y por volumen.

El transportista acarrea unidades de espacio en distancias variables. Si
se transporta un producto voluminoso, de baja densidad, la empresa que
cobrase exclusivamente por peso obtendria ingresos menores que si un
producto, con un mayor peso por unidad de volumen, se movilizara en la
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misma ur]idad de espacio. En consecuencia, el transportista cobra un
flete relativamente mas alto a las mercancias de bajo volumen.

En la carga aérea de articulos de baja densidad, como flores o botellas
vacias, el transportista supone un peso superior al efectivo para
computar el cobro del flete aplicable (9). En Ia carga aérea el factor de
carga es de 7 m3/ton; en el transporte maritimo se utilizan toneladas de
1000 Kg. 0 1.333 m?, optando por la que produzca el ingreso mas alto.

Se dice que el espacio tiene un "premio" en los barcos, ya que la carga
pesada hunde al barco hasta la linea de flotacion antes de que el
volumen se agote. En contraste, la carga ligera llena el espacio antes de
alcanzar el limite maximo de peso. En la mayor parte de las rutas, la
carga que ocupa menos de 1.133 m3 por tonelada se cobra por peso Y
la que ocupa mas 1,133 m3 por tonelada se cobra por volumen (10).
Cuando se mueven cargas de tamafos o medidas especiales, cargas
peligrosas, ganado en pie, cargas refrigeradas u otras que requieran un
manejo especializado, los navieros suelen aplicar cuotas adicionales.

3.2.4 Fletes administrados.

Cuando por alguna razén las condiciones de la competencia se
consideran indeseables, los gobiernos o los carteles, con el acuerdo de
los gobiernos, buscan contrarrestarlas por medio de fletes administrados,
usualmente establecidos mediante reglamentaciones apropiadas. Hay
ocasiones en que se trata de proteger a los usuarios de la fuerza
monopolista de un modo de transporte en una regién determinada,
mientras que en otras se promueve la prestacién del servicio en zonas
aisladas, con bajos volimenes de carga, en los que de otra manera no se
ofrecerian los servicios. Los precios administrados también se usan para
evitar la competencia "predatoria” entre las empresas, entendiendo por
"predatorio” un precio que no cubre los costos variables de ofrecer el
servicio que se aplica durante un cierto tiempo y que tiene por objeto
quebrar a varios contrincantes para apropiarse de la mayor parte del
mercado (véase |la Gréafica 3.4).

3.2.4.1 Precio maximo (tope).

El precio méximo se establece a un nivel inferior al que resultaria si
operaran las fuerzas competitivas y tiene el propdsito de contrarrestar
presiones Inflacionarias. Puede dar origen a fenémenos de mercado
negro, pues al precio administrado la demanda excede a la oferta. En el
transporte, el precio maximo protege los intereses de cargadores que se
enfrentan a un mercado monopdlico; los casos mas frecuentes son los
movimientos de granos y minerales por ferrocarril.
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A) Precio tope

Grafica 3.4
Precios administrados: tope y minimo
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La determinacion del precio maximo plantea severas dificultades
contables para asignar los costos fijos unitarios, pero tiene que
considerar la rentabilidad a largo plazo de la empresa de transporte para
asegurar la permanencia del servicio. Al buscar soluciones se plantea la
conveniencia de establecer precios diferenciados para los distintos
productos, con el propdsito de que a través de subsidios cruzados se
puedan obtener rentabilidades promedio adecuadas. Esta situacién da

lugar al sistema de precios Ramsey a que se hari referencia mas
adelante.

3.2.4.2 Precio minimo.

El precio minimo se establece por arriba del precio que resultaria de la
interaccion de las fuerzas competitivas y tiene por objeto protejer vy
preservar la capacidad de oferta.

En la Gran Depresidon de los afios treinta, el gran problema econdmico en
todo el mundo era la reduccién continua de los precios y la consiguiente
quiebra de empresas, con la subsecuente escasez de nuevas inversiones
y el desempleo creciente. En tal circunstancia se recurrié a los precios
minimos para combatir la deflacién.

En el transporte, la aplicacion de esta politica tenia por objeto suprimir la
competencia para salvaguardar la solvencia econdmica de las empresas
existentes. Para reforzar el efecto del precio minimo, se tomaron
medidas para restringir la entrada de nueva oferta al mercado. La mayor
parte del armazon regulatorio del transporte se originé en esas
circunstancias excepcionales.

Los precios minimos tienden a mantenerse a un nivel superior al que
resultaria si en el mercado hubiera libertad de entrada y salida. La
utilidad resultante, mayor que la normal, genera rentas econémicas que
son absorbidas por el factor fijo, que en este caso es la concesién que
recibe la empresa para prestar el servicio. El tema de la renta econdmica
se analiza en el Capitulo 4.

En el transporte mexicano, las barreras a la entrada de nuevos
transportistas que prevalecieron durante la época de reglamentacién de
la actividad, aunadas a una tarifa obligatoria que protegia la rentabilidad
y permanencia en el mercado de los transportistas menos eficientes,
generd en la practica rentas econémicas que sistematicamente
favorecieron a los concesionarios y permisionarios autorizados, a
expensas del encarecimiento relativo del servicio.
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3.2.4.3 Discriminacién de precios-Precios Ramsey (11).

La base de la discriminacién de precios es que un mismo producto se
pueda vender en dos mercados diferentes con precios distintos, sin que
el comprador en el mercado barato pueda revender el producto
directamente en el mercado caro. Esta restriccién puede ser legal, comao
ocurre entre paises con controles cuantitativos al comercio exterior. Sin
embargo, no puede haber arbitraje (véase el Glosario).

En el transporte, la discriminacién de precios esti relacionada con el
tema de los subsidios cruzados. El gobierno puede establecer un precio
maximo para determinados movimientos (por ejemplo, transporte de
maiz) a un nivel inferior al costo marginal de proporcionar el servicio.
FPara compensar el desequilibrio financiero de |a empresa transportista,
puede permitirle que cobre fletes superiores al costo medio unitario de
prestar el servicio en mercados de productos de alta densidad
econdmica. En conjunto, los fletes deben asegurar una utilidad razonable
en relacidn a la inversion comprometida, pues de lo contrario se incurrira
en el riesgo de requerir subsidios generales de operacidn.

El sistema de precios discriminatorios se conoce con el nombre de
precios Ramsey. Su propésito es establecer fletes altos cuando |a
elasticidad-precio de la demanda es baja y fletes bajos cuando |z
elasticidad de la demanda es alta. Asi, los productos manufacturados
pueden absorber fletes altos para compensar los fletes bajos de los
granos y minerales.

3.2.4.4 Precios de apoyo-mercados "delgados".

En zonas rurales de escasa poblacién y bajo ingreso, la oferta de
transporte tiene casi siempre caracteristicas monopdlicas, en parte por
razones tecnicas. la indivisibilidad de las unidades de transporte
enfrenta una realidad de escasa carga que, a su vez, desalienta la
entrada de oferta adicional. El servicio suele prestarse con baja
frecuencia, ya que los transportistas demoran las salidas hasta que los
volumenes de carga son apropiados para la capacidad de los vehiculos.
En estas circunstancias, los gobiernos suelen subsidiar a las empresas de
transporte para que proporcionen servicios con frecuencias razonables v,
sobre todo, para que operen con niveles aceptables de seguridad en la
prestacion del servicio .
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3.2.5 Demanda y oferta en la determinacién de fletes.

3.2.5.1 El punto de vista del cargador.

Al se_lecc]nnar la opcién de transporte méas conveniente para sus
necesidades, el gerente de tr&fico de una empresa decide con base en
criterios multiples:

- Opciones entre modos de transporte.

- Opciones entre empresas en un mismo modo de trasporte.

- Opciones entre diferentes rutas para la misma relacién origen-destino.

- La conveniencia de iniciar o de expandir un servicio de transporte
privado mediante la compra de equipo.

Cambios en la logistica de distribucién y en la localizacion de
almacenes y nuevas plantas.

En términos generales, el cargador esta interesado en la confiabilidad del
servicio. La regularidad que asegura el acceso a los mercados tiene una
ponderacion mayor que la frecuencia y la velocidad.

3.2.5 2 El punto de vista del transportista.

Para el transportista, La tarea mdas relevante es costear con la mayor
exactitud posible cada uno de los servicios que ha de proporcionar.

En el autotransporte, los costos variables representan una alta
proporcion de los costos totales; por tanto se facilita el manejo de los
costos comunes, ya que la proporcién de costos fijos a distribuir entre
los distintos productos es de menor cuantia relativa. En los modos en
que resulta determinante el costo fijo -ferrocarril, navieras y carga aérea-
la asignacion de los costos fijos es por necesidad arbitraria. El flete no
puede reflejar exclusivamente los costos variables- aun cuando asi se
haga en ocasiones- pues se corre el riesgo de no cubrir los costos
totales y de comprometer la solvencia de la empresa y su viabilidad
comercial.

Cuando hay exceso de capacidad, el propédsito de obtener carga
adicional a costa de los competidores lleva a cotizar fletes que cubran
los costos directos (out-of -pocket) del servicio, lo que se conoce como
practicas "predatorias" ya sefialadas.
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Los factores que entran en juego en la determinacién de los fletes son;

- Caracteristicas de la carga (Véase e punto 3.2.3)

- Volumen del movimiento.- La posibilidad de realizar operaciones de
carro, remolque, contenedor o tren completo (CC) lleva a cotizar
fletes mas bajos que cuando se trata de movimientos de menos de
carro completo (MCC). Los diferenciales de costo entre terminal y
linea favorecen a los movimientos masivos a larga distancia.

- Movimientos regulares.- Cuando los movimientos son regulares se
puede prever la necesidad de equipo y de servicios auxiliares. En el

transporte, las improvisaciones causan trastornos costosos para
todos los inveolucrados.

- Equipos y servicios especiales.- El eficiente ¥ seguro traslado de ciertos
productos demanda equipos vy servicios especializados por parte del
transportista, que los incorpora al célculo de sus fletes.

3.2.5.3 El caso de servicios regulares con itinerario fijo.

Una vez comprometido el viaje de un vehiculo o una flota en un servicio
regular, los costos variables se convierten en costos fijos de corto plazo.
El consumo de combustible, por ejemplo, que es parte importante del
costo de operacién, no varia significativamente si la unidad va cargada o
vacia, como tampoco lo hace la mano de obra comprometida en el vigje.

En la industria manufacturera, los costos de materias primas y de
combustible son variables, por lo que la competencia puede llevar los
precios al nivel de los costos marginales de corto plazo. En contraste, el
transporte no utiliza materias primas y se ha visto que, en los servicios
regulares con itinerario predeterminado, los combustibles y la mano de
obra son costos fijos. Ademds, los modos intensivos en capital
(ferrocarril, navieras, carga aérea, ductos) presentan economias de
escala al aumentar la produccién en el rango representativo de
operaciones. El costo marginal es inferior al costo medio.

Los factores anteriores -bajo costo variable vy altos costos fijos
decrecientes con el volumen- llevan a las empresas a tratar de obtener el
factor de carga maximo posible con el flete regular. Compiten entre si
tratando de diferenciar sus productos. Sin embargo en condiciones de
exceso de oferta, entran de lleno a la competencia de precios y ofrecen
fletes que apenas cubren el bajo costo variable con tal de que efectiien
alguna contribucion a los costos fijos.

En condiciones de escasez de oferta por una contraccién de la actividad
econdmica, la guerra de precios aparece como medio para lograr una
mas amplia participacién en el mercado. Dado lo destructivo de estas

82



ESTRUCTURA DE COSTOS Y DETERMINACION DE FLETES EN EL
TRANSPORTE DE CARGA

guerras, los transportistas suelen preferir la negociacién de acuerdos
para el control del mercado. Este es el tema del Cartel que se aborda
enseguida.
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El sistema impositivo propuesto incide sobre los productos de baja
elasticidad-precio de la demanda (tabaco, bebidas, alimentos) v en
menor medida sobre los de alta elasticidad, en los que el efecto del
impuesto afectaria sensiblemente las decisiones de consumidores vy
productores. El sistema ha sido criticado por su caracter regresivo
pues afecta mas el consumo bésico de la poblacién con menores
ingresos. La siguiente cita contribuye a aclarar el asunto : "La
Comision Federal de Comunicaciones (FCC) propuso recuperar
algunos costos fijos de la red telefénica estableciendo un cargo de
$6 ddlares mensuales por concepto de "acceso" residencial a la red.
Tal cargo se basaba en estudios econdmicos que demostraban que
la elasticidad-precio de la demanda del acceso mensual era
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extremadamente baja, por lo que se trataba de un segmento de
mercado eficiente para aplicar cargos. Sin embargo, en 1984 el
Congreso indujo a la FCC a posponer esa medida debido, en parte,
al efecto sobre las familias de bajo ingreso, pues el cargo de $6
ddlares tomaria una proporcién méas alta del ingreso de las familias

pobres que del ingreso de las familias ricas”". Citado en Paul A,
Samuelson & William D.Nordhaus, Cit. p.606.
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CAPITULO 4
CARTEL

4.1 Introduccion

El cértel mas conocido en la actualidad es |a Organizacién de Paises
Exportadores de Petréleo, (OPEP) (véase el Cuadro 4.1). A pesar de su
influencia en el mercado mundial del petréleo, este Cartel no esta exento
de problemas, pues los conflictos de intereses entre sus miembros hacen
dificil conciliar las preocupaciones de corto plazo con las de largo plazo.
Por ejemplo, mientras Argelia busca maximizar sus ingresos inmediatos,
Arabia Saudita maximiza el ingreso del petréleo a largo plazo y posterga
la entrada a la oferta de nuevas formas de energia para valorizar sus
amplias reservas probadas. En el momento de mayor fuerza del cartel,
entre 1973 y 1979, la entrada de nueva produccién, principalmente de
Meéxico y Gran Bretafia, debilité en cierta medida el control de la
organizacion.

Un cartel se forma cuando un grupo de prestadores de un mismo
servicio, o productores de un bien, se pone de acuerdo para fijar el
precio unico de su producto, determinar y repartir cuotas de produccidén.

Como se ha visto, el transporte tiene caracteristicas que lo hacen
unico: se trata de un servicio cuya demanda no es directa, sino
derivada de otras actividades; ademds no es almacenable, lo que
significa que sus servicios tienen que consumirse en el momento de la
produccion, pues de lo contrario se habrd desaprovechado la (nica
oportunidad de hacerlo. Esto tiene una gran relacién con el movimiento
de vacios que ilustran, per se, el problema de circular sin carga.

Cuando un transportista que opera con base en un punto cualquiera A
consigue carga para llevarla a otro punto B, con frecuencia debe regresar
vacio de B a A. En un entorno desreglamentado, ese transportista podria
acceder a mover una carga de B a A con la sola condicion de recuperar
sus gastos de operacion, que son obligados. Con este ingreso adicional,
el transportista basado en A se declararia satisfecho. Sin embargo, jqué
piensa el transportista con base en B? Para él, la practica del
transportista de A seria desleal ("dumping"), puesto que cobra por el
servicio una cantidad muy inferior a sus costos totales y con ello saca
del mercado al transportista de B, que si tendria que recuperarlos todos
en su desplazamiento a A.
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CUADRO 4.1

MIEMBROS Y PROPOSITOS DE LA ORGANIZACION DE PAISES
EXPORTADORES DE PETROLEO

En septiembre de? 1960, los ministros del petréleo de Arabia Saudita,
Ira{<, Iran, Kuwait y Venezuela acordaron formar la Organizacién de
Paises Exportadores de Petréleo (OPEP) para defender sus intereses ante

las empresas petroleras extranjeras. Los objetivos bésicos de |a
organizacion eran;

I} Coordinar y uniformar las politicas petroleras de los paises miembros vy
salvaguardar sus intereses.

i) Establecer estrategias para mantener estable el precio internacional
del crudo.

iii) Asegurar a los paises miembros un ingreso estable de divisas.

iv) Consolidarse como una fuente de petréleo eficiente, econdmica y
segura de las naciones consumidoras.

v} Financiar investigaciones destinadas a la investigacién de la industria.

En la actualidad, los paises miembros de la OPEP son: Arabia Saudita,
Iran, Irak, Emiratos Arabes Unidos, Qatar, Libia, Argelia, Nigeria, Gabon,
Ecuador, Venezuela e Indonesia. En 1990, la OPEP produjo el 36.57%
del total de la produccién mundial.

Las naciones petroleras independientes producen la mitad del
hidrocarburo del mundo pero poseen menos de la quinta parte de las
reservas (230,178 millones de barriles). En cambio, las reservas de la
OPEP se estiman en 768,935 millones de barriles, lo que muy
probablemente les dard la oportunidad de controlar la oferta de petréleo
durante muchos anos.

Al analizar el problema en términos més amplios, es obvio que el
transportista de A esta expuesto a los mismos peligros que el de B con
relacion a transportistas que inicien su viaje en otros puntos y lo
terminen en A. Por ello, todos los transportistas estaran interesados en
protegerse para no acabar con su negocio, ya que la practica
generalizada del "dumping” conduciria a guerras de precios en las que
sobrevirian los méas fuertes, quienes se apoderarian del mercado vy
después fijarian los precios a su arbitrio.
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Los cartel abundan en el transporte. Los ejemplos més conspicuos son
las Conferencias Navieras, que son agrupaciones de transportistas
maritimos que controlan el volumen de oferta y los precios en rutas
internacionales, o la IATA (International Air Transport Association), que
es una union de lineas aéreas que controla precios y rutas aéreas
internacionales. En el &ambito nacional, los autotransportistas
funcionaban como un cartel, ya que protegian la oferta en rutas
especificas y se apoyaban en la fijacién de una tarifa obligatoria. Otros

medios de transporte, como el ferrocarril, funcionan como monopolios
del Estado.

Desde la prespectiva del usuario, la formacién de cartel de transportistas
es indeseable, puesto que su accidén encarece el servicio y dificulta el
acceso a el. Sin embargo, la discrepancia fundamental entre las
opiniones del usuario y del transportista radica en la diferencia de puntos
de vista: al usuario le interesa el desplazamiento de A a B y nada mas; al
transportista, por el contrario, le preocupa el viaje de A a B y su retorno
de B a A. Por tanto, el objeto de anélisis es distinto.

El permanente conflicto implicito en la diferencia de puntos de vista lleva
a gue, en posiciones extremas, los usuarios se declaren en favor de un
transporte desreglamentado, mientras que los operadores prefieren la
reglamentacion. Sin embargo, la discusién sobre la reglamentacién
econdmica se ubica en el terreno de lo ideolégico y también se halla
matizada segln el punto del ciclo econdmico en el que se lleve a cabo el
andlisis. Cuando el mercado estd deprimido y los compradores del
servicio tienen mas poder, el clamor por desreglamentar, sobre todo las
tarifas, se escucha con fuerza. Cuando el mercado estd en expansion y
la oferta no alcanza, los proveedores elevan los precios y la solicitud de
controles por parte de los usuarios no se hace esperar.

4.2 Caracteristicas principales

El Cartel (contrato) puede concebirse como una empresa de ventas
formada por un grupo de productores interesados en vender un producto
o servicio en forma comtn. A diferencia del "acuerdo de caballeros”, el
titulo de propiedad del bien en cuestién pasa del productor individual a la
organizacion. El productor individual mantiene su identidad como
empresa productiva, pero la direccion del céartel obligatorio maneja los
contratos de produccién de los miembros, vende y recibe los ingresos,
constituye un "pool" de abastecedores, deduce los costos de
administracién y paga a los participantes en funcién del precio conjunto
obtenido. Para obtener ingresos de monopolio, el cartel debe cumplir con
dos condiciones basicas:

a) debe poder evitar la venta del productoc a través de canales
independientes; y
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b) debe controlar la admisidn de nuevos miembros.

Aungue el céartel no enfrente problemas de competencia por la presencia
de independientes, nacionales o internacionales, capaces de cotizar un
precio mas bajo y ganar mercado, tiene que poder controlar la admisién
de nuevos miembros atraidos por las altas ganancias gue permite el
control del mercado. Si se permitiera el incremento no controlado de la
oferta, a largo plazo se erosionaria, la posicién privilegiada que el cartel
desea imponer.

El cartel voluntario es inestable, ya que si logra el precio de monopolio a
que aspira, a la vez siembra la semilla de la discordia: alguno de los
participantes puede bajar ligeramente sus precios para tratar de ampliar
su participacion en el mercado. Ante la guerra de precios vy la
inestabilidad de mercado que ella traeria consigo, se requiere el poder del
Gobierno o de las organizaciones multinacionales, en el caso del trafico
internacional, para hacer respetar los contratos.

En definitiva, el céartel es una forma de colusién entre empresas para
tratar de evitar el proceso competitivo y obtener, en forma permanente,
utilidades superiores a las normales. En el cértel, cada empresa acepta
producir menos de lo que produciria si actuara en un mercado
competitivo, con el deliberado propésito de presionar el precio hacia
arriba en beneficio de todo el grupo (véase la Grafica 4.1). En vista de
que hay muchas actividades en las que grupos de productores estan
interesados en lograr con regularidad utilidades por encima de lo normal,
no es de extrafar que la practica del cartel tenga una larga historia.

En un mercado competitivo, el equilibrio de largo plazo se genera por lo
siguiente:
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Grafica 4.1
Cartel: Restriccion de la Oferta

OcP OCP
{Cartel) (Campetitiva)

Restriccidn de O,
Pm ............................ B i i e
|
=T Pn = OLF
B Qd Q Qs G_C-an_llda.d
1. EQUILIBRIO DE LARGO PLAZO EN MERCADO COMPETITIVO
al La Demanda estd dada por la Curva (D). Representa la demanda del
mercado a distintos precios.
b) La Oferta de la industria (OLP) a largo plazo estd determinada por los
incentivas a |a inversion adicional hasta llegar al precio Pn.
cl A precios superiores a Pn, se excede -la utilidad normal- definida como el

precio que determina una tasa de utilidad sobre la capacidad adicional
{marginal) suficiente para atraer v retener a los factores de |a produccidn.
A un precio superior a Pm, se excede la utilidad normal.

d) La Cantidad Q representa el equilibrio de largo plazo en donde la cantida
ofrecida ¥ demandada estéd en equilibrio al precio Pn.
2. RESTRICCION DEL CARTEL

al El contrato con fuerza legal entre los productores lleva a restringir la
oferta competitiva de Corto Plazo |(OCP] en |la cantidad necesaria para
elevar el precic de Pn a Pm.

s]] El prablema del Céartel es asegurar el cumplimiento de los compromisos
individuales de restringir la oferta.

c) El incentivo de romper el acuerto estd en la posibilidad de participacion
en el mercado con una minima reduccion del precio.
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La curva (D) representa la demanda del mercado a distintos precios,
mientras que la oferta de la industria a largo plazo, representada por |a
curva OCP, esta determinada por los incentivos a la inversién adicional
hasta llegar al precio Pn. Cuando el precio es mayor que Pn, la utilidad
normal, es definida como el precio que determina una tasa de utilidad
sobre la capacidad adicional (marginal) suficiente para atraer y retener a
los factores de la produccién, la utilidad generada es superior a |a
normal. En el largo plazo, la cantidad Q representa el punto en que las
cantidades ofrecidas y demandadas coinciden en Pn.

En un mercado controlado por un cértel, el contrato con fuerza legal
entre los productores lleva a restringir la oferta competitiva de corto
plazo, representada por la curva OCP, en la cantidad necesaria para
elevar el precio de Pn a Pm. Dado el atractivo de la utilidad excedente
que se genera del cobrar el precio Pm, el problema del cértel es asegurar
que los participantes individuales cumplan su compromiso de restringir la
oferta, pues cada uno de ellos tiene el incentivo de romper el acuerdo
por la posibilidad de aumentar su participacién en le mercado con una
reduccién del precio.

Segun Adam Smith, "rara vez suelen juntarse las gentes ocupadas en la
misma profesion u oficio, aunque sélo sea para distraerse o divertirse,
sin que la conversacion gire en torno a alguna conspiracién contra el
publico o alguna maquinacién para elevar los precios" (1). Esa
"maguinacion” reviste varias modalidades: "acuerdo de caballeros”. lider
de precios en el mercado, el caso del Pittsburgh Plus, que se comenta
mas adelante, o la formacién de un céartel. Esta ultima modalidad es la
mas elaborada, pues requiere control y disciplina; se trata de una
organizacion monopaolista cuyo propésito es establecer una politica de
ventas y de precios que genere utilidades superiores a las que se
obtendrian de la accién no coordinada de las distintas empresas. El
cartel mas o menos refinado aparece en diversas organizaciones
productivas. Algunos ejemplos son la "cooperativa” que quiere controlar
el precio de la leche fresca al establecer cuotas y ventas en comun, las
organizaciones nacionales e internacionales para controlar el abasto y el
precio del cafe, el celebre control de Kruger sobre los fésforos de
madera (2) y muchos otros ejemplos. Adler (3) sefala que algunos
servicios de transporte son oligopdlicos y aun monopdlicos por
naturaleza y, en consecuencia, los precios cobrados por el servicio
frecuentemente no llevan relacién directa con los costos.
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4.3 Otras organizaciones monopolisticas

4.3.1 Lider de precios

El costo del transporte ha desempenado un papel relevante en |a
organizacion de mercados monopdlicos. El caso ejemplificativo maés
conocido ocurrié a principios de siglo en la industria del acero en los
Estados Unidos y se conoce como el caso "Pittsburgh/Plus" (4).

Hacia 1900, la industria del acero era un buen ejemplo de un oligopolio
imperfecto. Los precios se cotizaban en "planta": el comprador pagaba
el precio ex-fabrica maés el flete correspondiente. La escasa
diferenciacion del producto y el hecho de que la elasticidad de la
demanda para cada participante era significativa, hacian que la guerra de
precios pudiera ser benéfica, por lo que en la préactica a menudo se
incurria en ella. Las "zonas de influencia" de las distintas plantas eran
capaces de mover las "zonas de indiferencia” entre mercados,

Ello llevé a un "acuerdo de caballeros” que condujo a la situacion
conocida como "lider de precios" basada en la fuerza relativa de la
Corporacion del Acero de Estados Unidos (U.S. Steel Corporation),
localizada en Pittsburgh. El sistema de precio en planta més transporte
se transformo en que el precio en la base Pittsburgh seria igual para
todos los compradores. Esto evité la competencia de precios Yy permitio
que la oferta se distribuyera racionalmente en el mercado, siguiendo un
criterio basado en el costo de los fletes,

Por ejemplo, si el precio del acero de Pittsburgh en la localidad X era de
47.50 ddlares por tonelada (40 en planta y 7.50 de transporte por
ferrocarril), la planta localizada en Chicago, al oeste de Pittsburgh, sabia
que si vendia en X podria recibir el precio de planta en Pittsburgh (40)
mas el flete desde Pittsburgh (7.50) menos el flete desde Chicago (2.50)
igual a 45 ddlares la tonelada. Sin embargo, al acercarse a Pittsburgh
recibirfia un menor precio por tonelada. En un punto intermedio entre
Chicago y Pittsburgh el precio serfa de 43.75 y Chicago recibiria 40
dolares por tonelada (véase la Grafica 4.2).
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Grafica 4.2
El caso "Pittsburh/Plus”

dpD dcD

Suponiendo que el costo de produccion de una tonelada de acero en
Pittsburgh (Cp) fuera inferior al registrado en Chicago (Cc), la figura permite
observar el efecto del flete en forma lineal con la distancia, en la figura se
observa que en el punto D existe indiferencia respecto a la compra de acero
de Pittsburgh o de Chicago, pues el precio de ambos es el mismo. Para
puntos mas cercanos a D, el comprador prefiere el acero de Pittsburgh,
mientras que lo contrario sucede cuando se trata de localidades mas cercanas

a C.
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4.3.2 Concesiones gubernamentales: renta econdmica

En economia el costo de produccién incluye el concepto de "utilidad
normal” definido como el ingreso minimo que el capitalista desea obtener
por asignar sus recursos a la actividad en cuestion. Esta utilidad es |a
minima requerida para mantener el capital en esa empresa.

El exceso de ingresos netos sobre la "utilidad normal" es considerado
Como una renta economica excesiva de la que se apropia el factor
escaso en la funcién de produccién (5). Las empresas que abastecen
Insumos perfectamente ineldsticos en su oferta, sin sustitutos
disponibles y absolutamente necesarios para llevar a cabo la produccidn,
pueden estar en situaciones que les permiten obtener esas utilidades.
Las concesiones gubernamentales en materia de transporte rednen esas
caracteristicas, pues son indispensables para poder prestar el servicio,
no se pueden sustituir y su oferta depende de la voluntad de las
autoridades. La expansion de la industria esta rigidamente controlada vy
los que ya formaban parte de ella reciben una "patente de corso" en
forma de cuotas y zonas geograficas de operacion restringida.

En el autotransporte, por ejemplo, la concesién generalmente limita la
oferta en las rutas y permite que los beneficiados obtengan una "renta
economica’ que se capitaliza y llega a ser el elemento principal en la
determinacion del valor de las distintas empresas. Al permitir la entrada
de nuevas empresas a las distintas rutas, las politicas de desregulacién
tienen como primer efecto la desvalorizacién de la renta, lo gue explica
la oposicion de los que se beneficiaban anteriormente.

En Canada se dio vuelta al esquema reglamentario tradicional (véase el
Capitulo 5). Bajo éste, la empresa que queria entrar a una ruta de
autotransporte tenia que probar la "necesidad" de que ella estuviera
presente en el mercado. Al cambiar el enfoque, las empresas existentes
tienen que "probar" que la presencia de la nueva empresa tendrd un
efecto negativo sobre la oferta y el equilibrio competitivo del mercado.
La libertad de entrada limita las rentas econémicas en exceso, es decir.
reduce el privilegio de las concesiones (véase la Grafica 4.3).

4.4 Cartel tipico: conferencia maritima cerrada

La conferencia maritima cerrada es una asociacién de empresas
transportistas maritimas gque celebran un contrato para organizar el
transporte en una ruta determinada -itinerario fijo y regular- 'y que se
comprometen a establecer y respetar una tarifa de carga comun, asi
como ciertas modalidades bésicas de operacién en cuanto a tipo de
barcos, volumenes y frecuencias. Los miembros de la conferencia
acuerdan normas para la distribucion del mercado, tanto de la carga
como de los puertos a tocar y del tipo de barco éptimo para el trafico en
cuestion. La mecanica operativa consiste en crear un "pool" de costos y
de ingresos. En estas circunstancias, el cartel actia, de hecho, como un
monopolio en la ruta en cuestion.
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4, Las concesiones son el factor "escaso" determinado por
una reglamentacién gubernamental.
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El propdsito basico del cartel es evitar |a competencia de precios entre
sus miembros. Para ello ofrece fletes preferenciales a los cargadores que
garanticen el uso de los barcos pertenecientes a la conferencia en todos

sus embarques, mediante acuerdos que se conocen como "convenios de
lealtad"”.

Las conferencias maritimas cerradas enfrentan la competencia de las
navieras independientes, que proporcionan servicios con tarifas
generalmente menores que las de las conferencias cerradas Y que no
estan sometidas a las mismas exigencias de regularidad en la prestacién
de servicios. Hoy en dia, la presencia en el mercado de poderosas
navieras independientes que operan buques modernos ¥ que cobran
tarifas en un 10 v hasta 20% menos que de las conferencias cerradas
ha generado guerras de precios e inestabilidad en la oferta en ciertos
puertos. Para defenderse de la competencia que les plantean estas
navieras, las conferencias cerradas suelen recurrir a los "buques de
lucha", con recorridos vy tarifas programados para afectar a las navieras
independientes. Apesar de que la "Conferencia de las Naciones Unidas
para el Comercio y el Desarrollo" UNCTAD) aprobé el funcionamiento de
las conferencias cerradas, rechazé la practica de los buques de lucha
(6],

En el fondo, la operacion de las conferencias cerradas esta supeditada a
que los gobiernos de los paises de la ruta aprueban la operacion
privilegiada de un cartel. En los tréficos que tienen por origen y destino
puertos estadounidenses, las conferencias cerradas estan prohibidas,
pero se permiten conferencias abiertas.

4.5 Mercado contestado: la conferencia maritima
abierta

La importancia de Estados Unidos en el comercio internacional determina
que dos tercios de todos los buques de linea regulares hagan escala en
puertos de ese pais. De ahi se deriva la influencia que la legislacion
maritima estadounidense tiene sobre el conjunto del tréfico mundial. Esa
legislacion busca un equilibrio entre los intereses de los transportistas y
los de los cargadores. En ella se debilita considerablemente la fuerza del
cartel tipico a que antes se hizo referencia, pues:

- Se permite la oferta de servicios de lineas independientes de las
conferencias. En la capacidad de servicio instalada para atender el
trafico del Lejano Oriente a Norteamérica, que era de 587,389 TEUs
a fines de 1990 ({38% del total mundial), se estima que casi el 50%
de las cargas con rumbo al Este y el 40% de las cargas en direccién
Oeste son transportadas por lineas no afiliadas a conferencias. Para
que una conferencia maritima estabilice los fletes y reduzca la
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competencia, sus miembros deben controlar e 80-90% de las
cargas (7).

- La conferencia no puede impedir la incorporacién de nuevos miembros
que esten dispuestos a ofrecer un servicio comercial confiable.

- Los cargadores o las asociaciones de cargadores (8) pueden realizar
negociaciones directas con las lineas si asi lo prefieren y no, como
en el cartel tradicional, exclusivamente cmﬁ la Conferencia.

- Las lineas y los cargadores pueden concertar contratos de servicio a
largo plazo; sin embargo estos contratos no pueden ser privados, es
decir, confidenciales. Esta disposicién se basa, en parte, en el deseo
de evitar la discriminacién entre los grandes cargadores, que
podrian obtener descuentos superiores a los que reciben los
pequenos. En muchos contratos aparece la figura de "cargador mas
favorecido”, en el sentido de que cualquier cargador tiene derecho a
obtener el flete més bajo establecido para un producto semejante al
suyo.

Sin embargo, los transportistas también reciben apoyo. Reconociendo
que la industria maritima es de cértel en negociacién continua entre
lineas y entre lineas y cargadores, en la practica se busca diferenciar lo
que podria considerarse cooperacién industrial legitima vy acciones
restrictivas de la competencia.

Las lineas pueden agruparse para establecer una tarifa comtn (9), lo gue
significa que pueden fijar sus precios en forma conjunta. La ley otorga
exencion anti-monopolio para tal efecto. Las empresas tienen la
obligacion de registrar y publicar las citadas tarifas. La ley también
permite que los barcos de diferentes lineas compartan espacios, a fin de
reducir costos e incrementar las frecuencias. También se permite que la
Conferencia establezca un didlogo permanente con las empresas
independientes, a fin de racionalizar la oferta, sobre todo cuando el
exceso de tonelaje se agrava por razones estacionales o estructurales.

Algunos autores, como Davies (10), consideran que las Conferencias
Maritimas Abiertas son un buen ejemplo préctico de la teoria de los
mercados contestables (véase la seccién 1.5); esta teoria pretende
demostrar que las exigencias de la competencia pura y perfecta para
determinar si un mercado es o no competitivo son exageradas, pues un
mercado puede ser competitivo -competencia manejable- si existe plena
libertad de entrada y de salida y si hay la posibilidad de que entren
empresas que presten servicios durante un cierto tiempo y después
salgan del mercado. En estas condiciones, no se materializaran las
ineficiencias tradicionalmente asociadas con los céartel. El argumento
principal es que la competencia potencial evitarda que las empresas
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existentes abusen de la situacién de escasa competencia actual en la
industria.

Segun Davies, la movilidad inherente de los barcos y el hecho de que en
el mercado secundario los precios de los barcos y de los arrendamientos
son relativamente bajos en condiciones de exceso de tonelaje, cuando
existan beneficios extraordinarios en una ruta dada, el nimero de

competidores que entren, es decir, la competencia potencial, evitara el
abuso de los existentes.

En consecuencia, si es necesaria la existencia del cartel, desde el punto
de vista colectivo conviene que sea abierto, para gue cualquiera pueda
incorporarse a €l y se logre una disminucién de las utilidades
monopdlicas como resultado del incremento de la oferta. Este resultado
puede alcanzarse de dos maneras:

a) Si la produccién de los miembros no se restringe, la incorporacion de
nuevos miembros incrementa la oferta; v,

b) Si la produccién de los miembros puede ser restringida por la
autoridad del cartel, el ajuste a la incorporacién de nuevos
miembros puede tomar la forma de una restriccién de la oferta de
cada miembro hasta un punto en que las utilidades no sean
atractivas a nuevos participantes potenciales, no porque los precios
sean bajos sino porque los costos son altos. Bajo este sistema, el

cartel provoca desperdicio de recursos y la instalacién de capacidad
no utilizada.

El tema del exceso de capacidad es controvertido, ya que la unidad
economica es el viaje redondo (recuérdese el capitulo 2). En una ruta
determinada puede haber exceso de capacidad en el tramo este-oceste,
pero ésta puede ser adecuada en la direccién oeste-este. Esto no seria
signo de ineficiencia debida a practicas competitivas restrictivas.

El fendmeno de la lucha de precios como instrumento para asegurar o
incrementar participaciones en el mercado ocurre en muchas
actividades, en las cuales las empresas han comprometido masas
importantes de capital que no estan dispuestas a "dar de baja" por las
repercusiones financieras correspondientes. Como el pago del capital
comprometido tiene que hacerse de todas maneras v los costos variables
pueden ser relativamente reducidos, el propdsito de la competencia de
precios es "quebrar" al maximo posible de competidores y asi asegurar
el mercado a largo plazo (11).

El desarrollo reciente del transporte aéreo norteamericano es objeto de

preocupacion debido a una sucesién de quiebras que no parece tener fin.
Como resultado, se escuchan voces que claman por una nueva
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reglamentacion de la actividad; sus propuestas giran en torno a dos
factores:

- las tarifas no pueden ser inferiores a los costos de "punto de

equiIiL:}rin". Esto s_ignfﬁca que deben cubrir los costos variables ¥
una cierta proporcion de los costos fijos.

- el ndmero y la capacidad de los aviones asignados al servicio deben
determinarse en funcion de la demanda efectiva de cada ruta.

El desmantelamiento de cértel largamente arraigados en una industria
puede no ser facil o répido. En Europa, por ejemplo, la reciente
liberalizacién del mercado del transporte aéreo para los doce paises
miembros de la Comunidad Econémica Europea (CEE), gue otorga a las
lineas aéreas el derecho de fijar sus tarifas y escoger sus rutas y las
frecuencias en cada una de ellas, enfrentars dificultades por la existencia
de obstdculos que impediran una répida transicién hacia un mercado
desregulado. Entre ellas destacan el apoyo gubernamental a las lineas
aéreas de su propiedad, la gran dificultad de entrar al mercado europeo
por los grandes niveles de congestionamiento que prevalecen en los
principales aeropuertos y la inexistencia de sistemas de control de
trafico aéreo que aumenten la capacidad del espacio aéreo. Mientras no
exista la posibilidad concreta de que nuevas lineas entren al mercado, la
competencia se dificultard y las tarifas podrén seguir siendo fijadas por
el cartel de las lineas aéreas actualmente presentes en el mercado.

4.6 Justificacion de las conferencias segin las
navieras

Una Conferencia Maritima esta integrada por un conjunto de empresas
navieras que operan en una ruta determinada y que se ponen de acuerdo
mediante un contrato para organizar el transporte de comun vy establecer
una tarifa comun obligatoria para las partes. El cuadro 4.2 presenta
algunos ejemplos representativos de conferencias maritimas activas en
distintas partes del mundo.

A juicio de las Conferencias, el propdsito que se busca consiste en
conciliar los intereses de los cargadores y de los navieros. Ambos
buscan un sistema estable a largo plazo y confiable en cada operacidn.
El dueno de la carga quiere seguridad en la programacién de sus
actividades comerciales y manejar el minimo de inventarios en origen vy
destino. Las navieras mantienen que requieren un trato especial en la
concertacion de acciones y en la determinacion de precios, ya que la
competencia abierta no asegura la estabilidad que buscan los cargadores
en el largo plazo.
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CUADRO 4.2

CONFERENCIAS MARITIMAS REPRESENTATIVAS

Australia/New Zealand-Europe Container Service (Anzecs)

Asia North American Eastbound Rate Agreement {Anera)

Asia Westbound Rate Agreement

Atlantic Trade-Lane Agreement

Brazil/Europe/Brazil Freight Conference

Canadian North Atlantic Westbound and Eastbound Freight Conference
Central West Africa Lines (CEWAL)

Continental Canadian Westbound and Eastbound Freight Conference
Europe/South America West Coast

Inter-American Freight Conference

New York Freight Bureau

Pacific Coast Australia-New Zealand Tariff Bureau

Trans-Atlantic Agreement (TAA)

Trans-Atlantic Associated Freight

Trans-Pacific Freight Conference of Japan (TPFC)

Transatlantic Trade-Lane Capacity Agreement

Japan/Atlantica and Gulf Freight Conference (JAG)

United States Atlantic and Gulf Western Mediterranean Rate Agreement
US/Colombia

USA North Europe Rate Agreement (Usanera)

Fuente: Containerisation International. Indice Editorial 1993.

Los argumentos esgrimidos por las Conferencias son los siguientes:

a) El transporte maritimo de linea es una actividad intensiva en capital
fijo. Por ejemplo, el costo de un barco portacontenedores nuevo de
3,000 TEU es de unos 65 millones de ddlares; para programar un
servicio con frecuencia semanal en el Transpacifico con un ciclo de
56 dias por barco se requieren 8 barcos.

b) El costo variable del viaje, una vez comprometido el barco en la ruta,
representa una proporcion minima y relativamente estable del costo
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total hasta llegar a la capacidad del navio. En un barco de
contenedores, el 20% es costo variable del viaje y el 80% es costo
fijo (12). Por lo tanto, cuando el ciclo econémico se halla en una
etapa descendente vy los factores de carga son bajos, la obligacién
de realizar el viaje programado, haya carga o no, abre una amplia
posibilidad de reducir fletes hasta llegar a los costos variables, por
lo que se presta a la competencia depredadora;

c) La utilizacion de barcos més grandes lleva asociadas economias de
escala considerables, ya que el costo de los barcos y del viaje no se
incrementa en la misma proporcién que el volumen de carga. La
reduccion de los costos unitarios puede ser considerable; por
ejemplo, al duplicar la capacidad de un bugue los costos se reducen
en 20-30%. Estas economias de escala son suficientemente
importantes para impedir que el nimero de empresas en la industria
alcance las cantidades requeridas para que el mercado funcione
como si en el existiera la competencia perfecta Y. por lo tanto
favorece la formacién de oligopolios en distintas rutas.

d) No todos los traficos son equilibrados, por lo que puede haber exceso
de tonelaje en una direccidon y falta de capacidad en la otra. Por
ejemplo, la situacidn del trafico Lejano Oriente-Europa se caracteriza
porque en 1991 la capacidad con destino a Europa se ocupo en un
86% contra 53% en direccién hacia el Lejano Oriente. Bajo
circunstancias de este tipo, a falta de acuerdos, las empresas
navieras tienden a ofrecer "rebajas” en la porcién del viaje con
exceso de capacidad para mejorar sus factores de carga en el viaje
conjunto (13); estas practicas pueden facilmente desembocar, al
cabo de un tiempo, en una guerra de precios perjudicial para todos
los participantes en ella.

e} Los servicios que ofrecen las diferentes lineas navieras son
intercambiables pues no se diferencian lo suficiente entre si para ser
insustituibles, En buena medida, ello se debe a la influencia del
contenedor, que ha despojado a las navieras de su afieja posibilidad
de diferenciar sus servicios con base en una manipulacién mas
eficiente de la carga que redujera pérdidas y mermas. Por definicién,
las caracteristicas del contenedor son homogéneas, por lo que la
diferenciacion de sus servicios en el mercado obliga a las navieras a
ofrecer frecuencias més convenientes para los cargadores, lo que
ha llevado a la formacidn reciente de consorcios de navieras que
comparten un fin comin en la atencidén de los clientes y que
necesitan agruparse para competir con ventaja.

f) La demanda de transporte total en una ruta maritima determinada es

inelastica. Sin embargo, la demanda es elastica para una empresa
en particular, lo que la puede inducir a tratar de ganar mercado
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ofreciendo servicios de wuna calidad superior a la de sus
competidores o, en casos extremos, a una "guerra de precios".

A continuacién se aborda la Segunda Parte del presente trabajo. De

caracter descriptivo, presenta una visidn practica de la evolucion de los
mercados de transporte.
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CAPITULO 5

LA COMPETENCIA EN EL MERCADO DE
TRANSPORTE DE NORTEAMERICA

En el presente capitulo se hara referencia a las condiciones competitivas
que prevalecen en la actualidad en el mercado de transporte de
Norteamérica, incluyendo algunas acciones tomadas en el pasado para
generar el marco institucional actual, bajo el que ocurre la competencia.
En el capitulo, las referencias a "Norteamérica" se dirigen a los tres
paises del subcontinente v no sélo a Estados Unidos, como se podria
llegar a pensar. Sin embargo, por su tamafio y las caracteristicas de su
transporte, el mercado estadounidense es el principal motor de lo que

sucede en la regién, por lo que con frecuencia se hardn comentarios
relativos a él.

5.1 Antecedentes

En el ambito comercial, cabe sefialar el gran volumen del comercio entre
los tres paises de la Zona Norteamericana, asi como su ritmo de
crecimiento. Para Estados Unidos, Canada fue el primer socio comercial,
con un volumen de intercambio de 195.9 miles de millones de délares en
1991. México es el segundo socio comercial de E.U., sélo superado por
Canada, con un volumen de intercambio en rapido crecimiento. Por
ejemplo, durante los primeros siete meses de 1992 las exportaciones de
E. U. a México crecieron en 28%, contra sélo 7% hacia Canada VY una
caida de 1.2% hacia Japén (1).

Estados Unidos es el principal socio comercial de Canada y México. En
el caso de Canada, en 1991 representd el 69.7% del comercio exterior
total de ese pais. Las exportaciones de Canada hacia Estados Unidos
fueron el 75.2% de las exportaciones totales canadienses y en
importaciones el porcentaje equivalente fue 63.7%. En lo que se refiere
a Mexico, el comercio bilateral con Estados Unidos representé de enero
a junio de 1993 el 76.8% del total. En exportaciones, Estados Unidos
recibic el 82.6% del total mexicano y la cifra correspondiente a las
importaciones fue de 72.2% en el mismo periodo.

A pesar de que México es el principal socio latinoamericano de Canad4,
el comercio bilateral entre ambas naciones es todavia reducido (3,500
millones de ddlares en 1992). Las principales exportaciones canadienses
hacia Meéxico incluyen refacciones para automotores, trigo, hierro y
productos de acero, equipo y refacciones para telecomunicaciones,
carbon bituminoso, ganado y leche en polvo. De México a Canad4, los
principales productos comerciados son partes para vehiculos
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autcmptores, eq‘uipos de radio v televisién, petrdleo, aceite, motores ¥
refacciones, equipos para procesamiento de datos y otros,

El bloque comercial norteamericano, arrastrado por el considerable peso
de Estados Unidos, mantiene amplias relaciones comerciales con otros
bloques comerciales en el mundo. Por ejemplo, en 1990, de los 389,540
millones de ddlares del comercio exterior de Estados Unidos, el
intercambio con Japén fue de 139,706 millones de délares y con Europa
Ocidental (ltalia, Francia, Espafa y Alemania) de 103,528 millones de
délares, comparados con los 229,857 millones de délares comerciados
entre México-Estados Unidos y Canada.

5.1.1 Segmentos geograficos del mercado

Los flujos comerciales descritos influyen en forma decisiva en las
caracteristicas y el comportamiento de los mercados de transporte,
tanto dentro de la regién como fuera de ella. En particular, por el lado de
la demanda algunas variables de gran relevancia son los volimenes y la
regularidad de las cargas, los tipos de mercancias que se comercian, la
direccionalidad y el equilibrio de los flujos, asi como las caracteristicas
de servicio que han de proporcionarse a ellos. Por el lado de la oferta,
influye la capacidad instalada, el grado de colusién de los oferentes de
servicios, la tecnologia disponible y el nivel de las tarifas, entre otros
factores.

Desde un punto de vista geografico, los mercados de transporte de
mayor relevancia para la regidon analizada son el Transpacifico, el
Transatlantico y el Intercontinental, cuya superposicién con el transporte
doméstico es cada vez mayor. Los mercados de transporte interocednico
reunen la presencia de operadores maritimos y del transporte aéreo,
mientras gque en los mercados intercontinentales estdn presentes el
ferrocarril, el autotransporte de menos de remolque entero (LTL), el
autotransporte de remolque entero (TL), los operadores intermodales, los
servicios de paqueteria y otros actores no menos importantes. A
continuacion se describen, en forma sucinta, algunas de las principales
caracteristicas competitivas de los modos citados en cada uno de los
mercados de referencia, siguiendo las consideraciones tedricas del
Capitulo 1.

Transpacifico.- El comercio bilateral de Estados Unidos con Japdén vy los
demas paises del Lejano QOriente influye profundamente en la oferta del
transporte maritimo en la regién del Pacifico. A fines de 1992, se
estimaba que la capacidad anual de la oferta maritima entre Estados
Unidos y Lejano Oriente era del orden de 4.47 millones de TEUs en
direccion America-Asia y 4.5 millones en direccion contraria. De esa
oferta, el 22.5% correspondia a servicios con origen o destino en las
costas este o del Golfo de Estados Unidos, mientras que el resto se
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referia a la costa oeste de ese pais. El cuadro 5.1 presenta un resumen
de la oferta de las principales navieras en esos mercados. Las navieras
que participan en este mercado pueden ser independientes o agruparse
en una Conferencia Abierta, mediante la cual buscan asegurar un control
razonable de la capacidad y las tarifas de los servicios que ofrecen.
Transportacion Maritima Mexicana es la (nica naviera con presencia en
este mercado y servicio a México. Lo hace con 6 bugues de 2041 TEU
cada uno y su oferta anual de capacidad es de 75,000 TEUs.

Los servicios regulares proporcionados en este mercade suelen
desarrollarse a lo largo de alguna combinacién de rutas que tocan
puertos en paises del Sudeste Asidtico, Japén, la costa oeste
norteamericana y, en algunos casos, las costas estadounidenses del
Golfo de México y del Atlantico. Dependiendo de la naviera o consorcio
naviero de gue se trate, las frecuencias y capacidades ofrecidas varian,
asi como los puertos especificos de llegada y salida. En las condiciones
prevalecientes del mercado, los flujos dominantes ocurren en direccién
Asia-Estados Unidos (véase el cuadro 5.2). Por ello, los factores de
carga y las tarifas son mayores en esa direccién y, consecuentemente,
los esfuerzos por conseguir carga de América hacia Asia son muy
intensivos. Este hecho ha tenido una influencia muy significativa en el
desarrollo del intermodalismo en los mercados domésticos v,
eventualmente, continentales, como se verd mas adelante.

Otro segmento de la oferta de transporte en este mercado es el del
transporte aereo de carga, especialmente competitivo para embarques
con gran sensibilidad a los tiempos de recorrido. En el Transpacifico, la
oferta de transporte aéreo es provista por lineas aéreas de pasajeros, en
sus divisiones de carga, lineas aéreas especializadas en carga vy
empresas de paqueteria y mensajeria internacional.

Transatlantico.- Al igual que en el Pacifico, el comercio de los Estados
Unidos es el motor de la oferta de transporte en esta regién. Sin
embargo, a diferencia del caso anterior, en este mercado los cambios no
han ocurrido en forma tan vertiginosa y los flujos tienden a estar mas
equilibrados, por lo que el comportamiento del mercado ha sido menos
cadtico. A pesar de ello, las lineas navieras que ofrecen el servicio
transatlantico han atravesado por periodos dificiles de sobrecapacidad y
guerra de precios, razon por la que actualmente han negociado un
Convenio de Estabilizacién de la Oferta Transatlantica (TAA)} que
esperan implantar en breve para administrar conjuntamente la capacidad
asignada a este mercado y la politica tarifaria respectiva. Esta iniciativa
ha generado la inconformidad de sus clientes y alguna oposicién en el
seno de la Comunidad Econdmica Europea (2), por lo que no puede
considerarse segura su entrada en vigor.
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CUADRO 5.1

OFERTA DE SERVICIOS REGULARES DE TRANSPORTE MARITIMO DE

CONTENEDORES EN EL PACIFICO, 1992

Regidn/Naviera No. de buques Capacidad anual

en un sentido (TEU)

Lejano Oriente/Costa Oeste

APL/OOCL 26
Sea-Land/Maersk 21
MOL/K-Line 21
NYK/NOL 15
Otras 53
Subtotal 136
Lejano Oriente/Costa Este/Golfo
Maersk/Sea-Land 1i5
NYK/NOL/Otros 11
Hanjin/Yangming 9
Evergreen 12
Otros 32
Subtotal 76
Total Transpacifico 212

Fuente: Containerisation International Yearbook 1993.

764,000
448,000
539,000
404,000
1'179,000
3'334,000

208,000
167,000
158,000
170,000
317,000
1'020,000
4'354,000

109



MERCADOS DE TRANSPORTE DE CARGA DEL CARTEL A LA COMPETENCIA

CUADRO 5.2

ESTRUCTURA DE LOS TRAFICOS DE CONTENEDORES EN EL
TRANSPACIFICO

19971 1992
Hacia EU D& EU Hacia EU De EU
Norte de Asia 1'088,134 1°246,266 1'088,955 1'178,997
Japan 782,260 899,852 789,702 836,504
Corea del Sur 305,874 346,284 299,253 342,493
Este de Asia 1'647,484 865,326 1'884,925 824,135
Taiwan 684,196 428,580 673,817 397,952
Hong Kang 610,743 255,188 735,320 298,883
China 262,182 111,072 376,364 119,384
Filipinas 90,363 70,488 89,324 77,916
Sudeste de Asia 382,733 262,668 471,508 284,298
Singapur 88,398 82,292 93,693 85,716
Tailandia 154,589 62,728 183,940 70,017
Indonesia 73,8089 74,879 09,257 81,377
Malasia 65,937 42,759 94,6156 47,188
Total 3'118,3561 2'374,250 3'445,385 2'357,430

Fuente: Cl "A North Asia Nightmare" John Fossey, Mayo de 1993.

Basado en datos de PIERS Journal of Commerce.

El cuadro 5.3 presenta un panorama general de la oferta de servicios
maritimos regulares en el mercado Transatldntico, dividido en Norte de
Europa-Estados Unidos y Sur de Europa-Estados Unidos. Como se
observa, la capacidad total ofrecida en ambos mercados es
aproximadamente el 55% de la del Transpacifico, con una menor
concentracién de capacidad de las tres navieras mdas importantes en el
mercado (45.6 % en el Atlantico vs. 52.7% en el Pacifico). En este
mercado, la naviera mexicana TMM forma parte de un consorcio con las
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navieras Hapag-Lloyd (Alemania), CGM (Francia) y ACL {Inglaterra) y
ofrecen una capacidad anual de 77,000 TEU, mediante la asignacion de

6 buques de 1,485 TEUs a la ruta Norte de Europa/México/Costa del
Golfo de E.U.

La panoramica de la oferta de transporte aéreo de carga en este
mercado es similar a la del Transpacifico.

Interoceanico.- La necesidad de atender los flujos generados por el
comercio exterior en su recorrido por Norteamérica ha dado lugar al
surgimiento y rdpido desarrollo de un mercado de transporte
interoceénico, caracterizado por una interaccion de los modos de
transporte existentes, que se ha superpuesto gradualmente a los
mercados domesticos tradicionales, sobre todo en Estados Unidos. Al
principic de los ochenta, la urgencia de complementar los recorridos
maritimos en el Pacifico con servicios terrestres frecuentes, de alta
calidad y confiabilidad y gran capacidad provocé la introduccion de los
puentes terrestres ferroviarios que, como se verd mas adelante,
constituyeron el primer paso de una profunda transformacién del
transporte terrestre en Norteamérica, denominada intermodalismo, que
ha incidido de manera notable en la evolucién y las caracteristicas
actuales del mercado de transporte en Norteamérica.

Las condiciones prevalecientes en el mercado de transporte terrestre en
Estados Unidos, pero cada vez mas también en Canada y en México,
son producto de la compleja interaccién de usuarios y transportistas.
Desde el punto de vista de los usuarios, contar con un transporte de alta
calidad, plenamente integrado al funcionamiento de sus operaciones, es
cada vez mas estratégico. El transportista, al reconocer lo anterior, debe
recurrir a nuevas opciones tecnoldgicas en el transporte, la informatica y
las telecomunicaciones para poder ofrecer las condiciones de servicio y
cobertura que los clientes demandan.
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CUADRO 5.3

OFERTA DE SERVICIOS REGULARES DE TRANSPORTE MARITIMO DE
CONTENEDORES EN EL ATLANTICO, 1992

Regidn/Naviera No. de buques Capacidad anual
en un sentido (TEU)

Norte de Europa/E.U.

Sea-Land/P&0O/Nedlloyd 10 360,000
Hapag-Lloyd/Otros 13 211,000
ACL 5 151,000
Otros 73 1'029,000

Total 101 1'751,000

Sur de Europa/E.U.

Sea-Land/P&0/Nedlloyd 2 126,000
Maersk/Otros 7 105,000
Zim 12 129,000
Otros 24 363,000
Total 45 623,000
Total transatlantico 146 2'374,000

Fuente: Containerisation International Yearbook 1993.

En el ofrecimiento de servicios apegados a los requerimientos del cliente,
la flexibilidad que otorga el marco reglamentario prevaleciente, al que se
llegé después de amplias medidas desreguladoras emprendidas al
principio de los ochenta, resulta fundamental. Por tal motivo, a
continuacidon se presentan los rasgos basicos de los esfuerzos de
desregulacion mencionados. Dada su progresién cronoldgica, la
presentaciéon comienza con el caso de Estados Unidos, continda con
Canada vy finaliza con México.
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9.2 Procesos de desregulacién del transporte

Después de décadas de proteccionismo en el mercado de transporte de
los tres paises del &rea de Norteamérica, a finales de los setenta Y
principios de los ochenta la intensificacién del comercio exterior mundial
en un ambiente cada vez més competido empezé a generar la presion de
los cargadores por contar con servicios de transporte mas competitivos,
susceptibles de satisfacer mejor su necesidad de lograr una presencia
sistematica, oportuna y econdémica en los mercados internacionales.

El proceso se inicié en Estados Unidos, donde las presiones de los
consumidores por contar con un transporte mas econdmico y mas
competitivo llevaron a implantar, desde principios de los ochenta, un
conjunto de leyes orientadas a la desregulacién del transporte. El
proceso incluyd actuaciones en el transporte aéreo (Airline Deregulation
Act of 1980), en el autotransporte de jurisdiccién federal (Motor Carrier
Act of 1980), en el transporte ferroviario (Staggers Rail Act of 1981) y
en el transporte maritimo internacional (Shipping Act of 1984). Por su
importancia para comprender |a naturaleza de la desregulacién y por sus
enormes efectos, directos o indirectos, en el cambio del pensamiento
mundial respecto al transporte, a continuacién se presentan los aspectos
mas relevantes del proceso de desregulacién del transporte en Estados
Unidos.

5.2.1 Estados Unidos

5.2.1.1 Autotransporte

Las principales caracteristicas de la desregulacién del Autotransporte
Publico Federal de Estados Unidos, instrumentada a través del Motor
Carrier Act de 1980, fueron las siguientes:

- Liberalizar las directrices de la Comisién de Comercio Interestatal (ICC)
relativas al otorgamiento de permisos a nuevas empresas, pasando
el peso de la prueba de las nuevas solicitudes del solicitante a los
que se quejan de ella;

- Eliminar restricciones operativas ineficientes que pesaban sobre los
transportistas, impidiéndoles atender zonas mas extensas, llevar
mayor cantidad de productos y dar servicio a puntos intermedios en
sus recorridos.

- Facilitar la entrada al mercado a los transportistas que se comprometan

a aceptar las reglamentaciones de seguridad y que demuestren estar
asegurados, con el objeto de ampliar la capacidad de oferta;
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- Dar mayor flexibilidad para establecer los precios de los servicios Y
para negociarlos con los clientes:

- Abrir al pablico las reuniones de los carteles de tarifas (Rate Bureaus),
que son mecanismos legales para la fijacién colectiva de tarifas. La

ley prohibe que estos cdrteles interfieran con la libertad de sus
miembros para fijar sus propias tarifas.

- Eliminar la exencién anti-monopolio en la determinacién de fletes en
linea-directa a partir del 1 de julio de 1984. (En un flete en linea
directa ("single line"), un solo transportista lleva el embarque desde
origen hasta destino, a diferencia del caso de la linea conjunta
{"Joint line"), en el que participan dos o mas transportistas).

- Establecer una Comisién de Estudios Tarifarios para dar orientaciones
generales; en poco tiempo, esta Comision recomendd eliminar la

engncién anti-monopolio en todo el sistema colectivo de determinar
tarifas.

Al testificar ante el Congreso en 1987, el Gobierno menciond, como
beneficios de la desregulacion, Ia significativa reduccién de los costos de
distribucion, que permitid a la industria norteamericana la transformacién
de sus estrategias de transporte, comercializacion y manejo de
inventarios y, a través de ellas, reducciones sustanciales en sus costos
logisticos. Segun la referencia (3), los ahorros econdémicos que permitid
la desregulacion del transporte contribuyeron a una significativa
reduccion de la participacion de los costos logisticos en el PIB de
Estados Unidos durante el periodo 1981-1985 (véase la Grafica 5.1).

Otros beneficios mencionados fueron el aumento en el nimero de
empresas transportistas autorizadas por la Comision de Comercio
Interestatal (ICC), gue pasd de aproximadamente 18,000 en 1980 a
37,000 en 1986, con el consiguiente aumento de puestos de trabajo,
competitividad y opciones de precio y servicio. Los transportistas son
mas modernos e innovadores; han reestructurado sus rutas, reducido los
regresos en vacio y aumentado |a oferta de opciones eficientes para el
movimiento de la carga. Los temores relativos a la pérdida o degradacién
de los servicios prestados a las pequefias comunidades demostraron ser
infundados.

Al contrario de las opiniones del Gobierno y de los usuarios, las
organizaciones de transportistas ofrecen una perspectiva diferente (4).
Segun ellas, la situacién financiera de la industria es deplorable y sin
perspectivas de mejoria. El margen de utilidades de las empresas se ha
reducido respecto a sus niveles histéricos, por lo que las empresas de
carga general pierden dinero o estan en punto de equilibrio después de
pagar impuestos y cubrir deudas. La edad promedio de los camiones de
carga ha aumentado, de alrededor de 6 arfios en 1978 a casi 8 en 1987.
El nimero de transportistas en quiebra ha pasado de alrededor de 200
en 1978 a unos 1400 en 1988 vy la tasa de quiebras en la industria
supera |a de otros ramos industriales.
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A pesar de lo anterior, el punto de vista de los transportistas no es
homogéneo. Las empresas grandes que pudieron adaptarse con éxito al
nuevo marco reglamentario han resultado beneficiadas, por lo que han
empezado a presionar por una desregulacién a nivel estatal. La
heterogeneidad en la situacion de las empresas autotransportistas
también ha permitido que como contraparte de las empresas en quiebra

o en liquidacion aparezcan otras empresas como compradoras de sus
activos.

En una comparacién de varios anos, algunos indicadores que revelan los

ajustes de la industria del autotransporte norteamericano en el periodo
post-desregulacién son los siguientes:

El grado de concentracién en la industria ha aumentado. De las 100
empresas mas grandes, las 4 principales aumentaron su
participacion en el mercado de 31 a 48% entre 1978 y 1988,

De las 100 empresas autotransportistas méas grandes en 1978, 47 han
quebrado.

Entre 1978 y 1888, la estructura de gastos de las empresas varié.
Hubo un descenso significativo en la porcién correspondiente a
salarios, que bajd de 44.6% a 37.7% del total, mientras los
indirectos aumentaron de 14.6% a 18.4%.

Ante la presién de las tarifas a la baja, la evolucién de los gastos ha
sido mas rapida, lo que ha reducido los margenes de utilidad de la
industria.

Los transportistas sobrevivientes tratan de incrementar sus volimenes
de negocio moviendo la carga de los que han quebrado. Al no aumentar
el volumen total, existe mayor presion para ofrecer descuentos de tarifas
con objeto de competir favorablemente dentro de la industria y con otros
modos de transporte para conservar la participaciéon porcentual en el
mercado.

A pesar de las dificultades de la industria del autotransporte federal
estadounidense, la economia en su conjunto ha recibido sustanciales
beneficios de la desregulacién, por lo que no se anticipa una vuelia
proxima al marco regulatorio del pasado. De hecho, las tribulaciones que
ha vivido el autotransporte en Estados Unidos pueden interpretarse
como parte del precio que ha pagado la economia estadounidense para
hacerse de un medio mas eficiente.

5.2.1.2 Ferrocarriles

La quiebra del ferrocarril Penn Central, a principios de la década de los
anos setenta, obligd a que el gobierno federal realizara transferencias
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masivas de fondos y marcd el comienzo de un proceso para racionalizar
al transporte  ferroviario impulsando  |a competencia. La
desreglamentacion de 1980 (Staggers Rail Act) (5) permite que los
ferrocarriles establezcan contratos con los usuarios y les otorga
flexibilidad para establecer precios y condiciones de servicio en sus
mercados, los cuales estan sujetos a presiones competitivas inter e intra
modales. Al mismo tiempo, permite que los ferrocarriles posean o se

integren con empresas de transporte carretero, fluvial o costero para
ofrecer servicios conjuntos.

Los principales objetivos de la Ley Staggers consistian en mejorar la
posicién competitiva de los ferracarriles frente al autotransporte y al
transporte fluvial, ambos sujetos a menor reglamentacién: dotar a los
ferrocarriles de una mayor flexibilidad para atender las variadas
demandas de transporte de la industria; vy restablecer la autosuficiencia
financiera de los ferrocarriles,

Para lograr los objetivos, la ley otorgé autorizacién para que los
ferrocarriles negociaran contratos confidenciales con sus clientes, lo que
llevé a que en 1989 el 86% del carbdén se manejara por contrato, asi
como el 40% de todos los graneles agricolas. Ademas, la ley les
concedid autorizacién para fijar las tarifas ferroviarias en funcién de las
fluctuaciones del mercado, sin necesidad de autorizacion previa vy
permitié que la ICC eliminara obstaculos reglamentarios perjudiciales
para la actuacion de las fuerzas del mercado. Como resultado, por
ejemplo, en 1981 se eliminaron las restricciones para la fijacién de
tarifas para el servicio de piggy-back.

Desde la perspectiva de los ferrocarriles, algunas consecuencias de la
Ley Staggers son la posibilidad de dar mejor servicio a tarifas iguales o
menores; lograr incrementos significativos en la productividad laboral a
través de la reduccién selectiva de personal y de la introduccién de
nuevas tecnologias; aumentar la competitividad de los ferrocarriles por
reduccion de costos debidos al abandono de vias no rentables vy al
mejoramiento de vias transitadas; y flexibilidad tarifaria que provee
incentivos para gue los cargadores utilicen métodos de carga menos
costosos.

Las dificultades para eliminar lineas se han flexibilizado, lo que aunado a
las mayores facilidades para ingresar a la industria ha llevado a que en
1986 existiera un elevado nimero de empresas ferroviarias dedicadas a
operar las lineas abandonadas por las grandes empresas. En general, las
nuevas empresas han ofrecido servicios mas especializados en regiones
o lineas menos extensas con una planta de activos dimensionada
apropiadamente para el tamafo de sus mercados, lo que les ha permitido
abatir sus costos y tener eéxito (véase el cuadro 5.4).
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Los principales problemas actuales se refieren a la determinacién de
tarifas maximas para los clientes cautivos (siderlrgicas, compafias
eléctricas, etc.), aunque se ha avanzado estableciéndolas en contratos.
la mezcla entre libertad y control de tarifas propicia confusién en la
aplicacion de las disposiciones. No se puede decidir respecto a un
mercado dominado sino cuando la relacidn ingreso-costo excede de
180%.c

CUADRO 5.4
PERFIL DE LA INDUSTRIA FERROVIARIA DE CARGA EN ESTADOS
UNIDOS 1986
TIPO DE NUMERO KILOMETROS EMPLEOS INGRESOS
EMPRESA OPERADOS! (MILLONES)
DE DOLARES]
CLASE | 1413%) 226,494(81%) 231,299(30%) 27,934(93%])
REGIONAL 30(6%] 24,634 (9%) 12,092 (5%) 966 (3%)
SERVICIO
LOCAL 280(57%) 23,421 (8%) 6.431 (2%) 666 {2%)
SERVICIOS
EN PATIOS Y
TERMINALES 166(34%) 6,727 (2%) 7,255 (3%) 622 (2%)
TOTAL 490(100%) 281,276(100%) 257,0771100%) 30,188(100)

Nota: * Incluye algin conteo doble debido a que considera kilometrajes
de via propiedad de un ferrocarril, pero también operados por otros
ferrocarriles a los que se ha concedido el derecho hacerlo.

Por otra parte, la reglamentacién se orienta a que los ferrocarriles logren
y mantengan "ingresos adecuados”". Los ferrocarriles favorecen el
sistema "Ramsey de Precios”, que lleva a maximizar utilidades fijando
tarifas altas para los traficos menos eldsticos. La polémica se centra en
determinar si el ferrocarril tiene costos comunes y si sus operaciones,
para efectos de costeo, pueden ser divisibles o estan integradas en "el
sistema en su conjunto” (véase capitulo 2).
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5.2.1.3 Transporte maritimo

La Ley Maritima de 1984 (Shipping Act of 1984) regula la actividad de
las navieras dedicadas a atender al comercio exterior de Estados Unidos.
Obedece a la necesidad de reconocer los adelantos tecnologicos gue han
afectado la actividad maritima, a apoyar una mayor competitividad de
las navieras norteamericanas y a aclarar la situacién de la industria
naviera desde el punto de vista de proteccién anti-monopdlica.

La Ley permite que las navieras racionalicen sus servicios para aumentar
su efectividad, define las operaciones intermodales, establece las
responsabilidades de la Comisién Maritima Federal, amplia los espacios
disponibles para negociacion entre navieras y cargadores y define las
relaciones entre aquéllas y los cargadores, agentes de carga,
NVOCCs(Non-Vessel Operator Common Carriers), terminales Yy agencias
del gobierno. Sus principales disposiciones son, entre otras, las
siguientes:

- Las Conferencias maritimas en las que participen los Estados Unidos
tendran que ser abiertas, lo que significa que deben permitir el
ingreso a la conferencia de las navieras que lo solicitan y que no
pueden tomar represalias contra las navieras independientes.

- La Comision Maritima Federal (CMF) es la principal oficina del gobierno
norteamericano encargada de los asuntos maritimos. Entre otras
atribuciones, mantiene autoridad tarifaria y registra los acuerdos
entre las partes, mismos que no puede rechazar.

- Las navieras pueden asociarse para distribuirse el trafico, los ingresos,
las utilidades y las pérdidas; pueden distribuirse el servicio a puertas
y ponerse de acuerdo para regular frecuencias; ademds, tienen
libertad para establecer acuerdos entre si y con operadores de
terminales maritimas y NVOCCs.

- Las Conferencias tienen autoridad intermodal. Pueden acordar la parte
terrestre de una tarifa intermodal, pero deben negociarlas en forma
individual. Las navieras pertenecientes a las Conferencias pueden
emprender acciones independientes 10 dias después de haberlas
anunciado; otras pueden seguirlas de inmediato.

- Las Conferencias fijan las tarifas, que deben reportarse a la CMF,
excepto para cargas a granel, productos forestales, chatarra vy
basura. Las navieras pueden negociar contratos con los cargadores
y mantenerlos confidenciales, pero los términos esenciales deben
registrarse y ponerse a disposicién del publico.

- Los cargadores pueden asociarse en grupos de consolidacién vy
distribucién para obtener descuentos tarifarios por volumen. Pueden
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proveer servicios de agente de carga para si mismos Yy para
terceros, aunque no pueden recibir comisiones por el manejo de sus
propias cargas. De igual forma, los agentes de carga pueden actuar

como cargadores pero no pueden recibir comisiones por su propia
carga.

- Los agentes de carga deben tener una licencia, estar afianzados ¥
proveer servicios de reservaciones vy documentacién. Las
Conferencias deben pagarles una comisién razonable por sus

servicios, pero las navieras independientes no estan obligadas a
hacerlo.

La Ley incluye disposiciones para evaluar sus efectos, incluyendo tarifas,
servicios, navieras independientes y procedimientos reglamentarios, asi
como para preparar acciones futuras para su seguimiento.

Ademas de las reformas al marco reglamentario e institucional para el
transporte de Estados Unidos, orientadas a lograr mayor flexibilidad en
su operacion, otros factores como la innovacién tecnolégica en el
transporte, la informatica y las telecomunicaciones han contribuido a la
profunda transformacion del mercado del transporte estadounidense.

El peso econémico de Estados Unidos para Canada y México, aunado al
éxito que ha acompanado la desregulacidén del transporte en ese pais y a
la negociacién de acuerdos para facilitar el comercio en Norteamérica,
han motivado a las autoridades canadienses y mexicanas a modernizar el
marco regulatorio de sus sistemas de transporte para armonizarlos con el
de su principal socio comercial y a la vez dotarlo de la flexibilidad que le
permita alcanzar los niveles de competitividad que demandan las
respectivas economias. A continuacién se sefialan los aspectos
sobresalientes de las experiencias de Canada vy Meéxico,
respectivamente.

5.2.2 Canada

La Ley de Transporte de 1967 estaba basada en reglas y regulaciones
disenadas para limitar la competencia y permitir que la industria
madurara. Dado que se lograron avances significativos, las necesidades
de los cargadores se volvieron mas complejas y diversificadas. Ante la
relativa rigidez del marco reglamentario para promever la eficiencia
necesaria para atender las nuevas demandas de transporte, se inicié una
amplia consulta nacional entre 1985 y fines de 1987 para efectuar una
reforma al marco reglamentario del transporte, del cual emanaron la Ley
de Transporte Nacional de 1987 (National Transportation Act, 1987) y
La Ley de Autotransporte de 1987. Dado que el argumento de proteger
a la "industria incipiente"” habia quedado rebasado y gue el sector
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transporte habia madurado, se opté por desencadenar las fuerzas de Ia
competencia y el lema de las reformas fue "Libertad de Movimiento".

En la consideracion del nueve marco reglamentario se partid de que
Canada es un pais muy dependiente del comercio exterior, que debe
EXportar para crecer y prosperar en una economia internacional muy
competitiva, en la que se requiere una mejor transportacién y mas bajos
precios para el transporte de productos bdasicos y manufacturas. En
buena parte, el motor de la desregulacién del transporte en Canada fue
el Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos, a pesar de gue al final

no llegaron a ip{:orporarse disposiciones sobre transporte por la negativa
de Estados Unidos a introducir el cabotaje maritimo.

El cambio de la legislacion se inicid en febrero de 1985 mediante un
extenso proceso de consulta y con posteriores debates en el Parlamento.
El proposito principal -Seccién 3-1 de la Ley- da una clara definicion:

- el sistema de transporte existe para atender las necesidades de los
duenos de la carga.

- competencia y fuerzas del mercado serdn los agentes principales para
ofrecer un servicio eficiente y adecuado al méas bajo costo posible.

- a fin de promover la competencia, tanto inter como intramodal, la
reglamentacion econdmica se llevara a su minima expresion.

Como resultado de la nueva reglamentacién del transporte de carga, el
decreto relativo al Transporte Nacional "Libertad de Movimiento", cred a
la Agencia Nacional de Transporte, encargada de la reglamentacion
federal a partir de enero de 1988. La politica es decidida por el Gobierno
a traveés del Ministerio del Transporte.

En caso de conflicto entre transportistas y duefios de carga sobre tarifas
o condiciones del servicio, se establece un procedimiento de mediacién
voluntaria, que puede dar lugar a la intervencién de un a&rbitro
independiente aceptado por las partes. La nueva agencia procederd a
realizar investigaciones sdlo bajo circunstancias especiales, con la
obligacion de llegar a una determinacion en 120 dias.

Por lo que respecta al autotransporte de carga, la Ley de 1987 se aplicé
en forma gradual durante un periodo de transicion de 5 afios, con la
obligacién de informar cada ano respecto al grado de avance alcanzado.
Dada la organizacion del gobierno canadiense, las provincias son las
encargadas de aplicar los reglamentos. El cambio més importante se
relaciona con los requerimientos de ‘“entrada" a la industria.
Anteriormente, la obligacién de comprobar el "interés publico" residia en
el solicitante vy los participantes establecidos decidian. Ahora se ha
cambiado el peso de la prueba y los establecidos deben probar que la
nueva solicitud de entrada es contraria al "interés pulblico".
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Ir?depe_m_jientemente del aspecto econdémico, se mantienen rigidas
disposiciones en materia de seguridad y cobertura apropiada de Seguros.

En marina mercante, la nueva legislacién excluye a las conferencias
internacionales de buques de linea (34 conferencias sirven al comercio
del Canada) de las restricciones impuestas por la ley contra los
monopolios. Esto obedece a la necesidad de ofrecer un marco de
estabilidad a una industria en donde prevalece un exceso de oferta
caracterizado, en muchos casos, por tarifas muy bajas gue redundan en
una situacion financiera desfavorable. La legislacién permite el uso de
contratos confidenciales, el derecho de accién independiente por parte
de un miembro de la conferencia, previa notificacién de 15 dias, y obliga
a las conferencias a dar aviso previo de 30 dfas para incrementos de
tarifas y de 14 dias para cargos adicionales. Los miembros de las
conferencias pueden fijar y cotizar tarifas multimodales en forma
conjunta, pero estad prohibido que negocien como grupo con los
transportistas terrestres.

En el servicio aéreo doméstico, la reglamentacion anterior establecia
controles a la entrada, salida, niveles de servicio, ruta, equipo, tarifas de
pasajeros y de carga. La liberalizacién modifica el criterio de entrada, que
ahora pone énfasis en seguridad y cobertura de seguros. El tipo de
servicio no se limita (fletamento vs. servicio regular), ni tampoco las
rutas, los destinos ni los tipos de equipo. Si una empresa quiere
descontinuar un servicio o reducirlo significativamente tiene que dar
aviso previo al publico con 120 dias de anticipacidn.

Sin embargo, se reconoce la situacidn especial de la zona norte del pais,
que depende casi en exclusiva del servicio aéreo regular de carga y de
pasajeros. Para asegurar ese servicio a las comunidades aisladas del
norte, las restricciones anteriores se siguen aplicando. De ser necesario,
el Gobierno otorga los apoyos financieros requeridos por los prestadores
del servicio. El servicio aéreo internacional contintia regido por los
acuerdos bilaterales internacionales.

En el ferrocarril, la nueva ley actia en las &areas de fletes, acceso al
servicio y lineas. Uno de los elementos importantes del cambio
reglamentario fue la competencia en el tréfico trans-frontera con los
ferrocarriles de Estados Unidos, que operan conforme a Ila
desreglamentacion decidida en ese pais en 1980. La nueva legislacion
permite que los duenos de |la carga negocien tarifas y condiciones de
servicio con los ferrocarriles, con el propdsito de reforzar su posicién
competitiva segun las diversas circunstancias. A fin de asegurar la
competencia intermodal, la nueva legislacién mantiene el requisito
esencial de que todas las tarifas sean "compensatorias" (es decir, que
cubran el costo variable directamente asociado con el envio). Sin
embargo, la agencia reguladora puede aceptar una tarifa determinada,
aun cuando no sea "compensatoria”, si previo andlisis concluye que la
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tarifa no es predatoria ni estd ofrecida con el propdsito de eliminar a un
competidor del mercado. E| propdsito de esta medida es permitir a
cargadores vy ferrocarrileros una mayor libertad para adoptar
innovaciones comerciales en sus negociaciones.

En el pasado, las empresas ferroviarias tenfan derecho de discutir vy
establecer sus fletes en forma conjunta para reducir la competencia
entre ellas. Dado que esta facultad ha sido abolida, los cargadores
pueden negociar contratos confidenciales con cada ferrocarril para lograr
fletes y condiciones de servicio mejor acoplados a sus intereses. Tanto
las empresas ferrocarrileras como los usuarios tienen mayor libertad para
impulsar innovaciones en servicios y procedimientos tarifarios. Los
contratos confidenciales deben ser registrados en la Agencia Nacional de
Transporte; el resumen de las cldusulas no confidenciales es del
conocimiento publico.

Dado que por su ubicacién muchos usuarios son "cautivos" de un solo
ferrocarril y no pueden beneficiarse del nuevo entorno competitivo, se ha
ampliado el derecho garantizado a los cargadores de "interconectar”
carros de carga de un ferrocarril a otro, de una distancia de 6.4 Km del
origen o destino del envio a 30 Km. Si un cargador estd mas alld de ese
limite, puede solicitar un flete de linea competitivo al ferrocarril que lo
atiende. Este es un flete especial que los ferrocarriles se cobran entre si
cuando mueven carga entre sus lineas. En caso de controversia, el
cargador puede solicitar a la Agencia Nacional de Transporte que
establezca un flete competitivo. Dichos fletes son objeto de revisién por
parte del gobierno para preservar la viabilidad financiera de las empresas
ferrocarrileras.

Cuando una empresa ferrocarrilera decide descontinuar servicios en una
linea, debe notificarlo con 90 dias de antelacién. Los cargadores vy
grupos de interés tienen 60 dias para registrar objeciones y la Agencia
tiene que tomar una decision en un maximo de seis meses. Si el
abandono afecta gravemente a una amplia region del Canada, el
gobierno puede ordenar al ferrocarril que continde operandola.

La nueva legislaciéon facilita la venta de lineas a operadores
independientes, lo que fomenta el surgimiento de empresas
especializadas que operan a costos menores. Ademas se otorga
asistencia financiera a cargadores, municipios, gobiernos provinciales u
otros grupos que desarrollen medios alternativos de transporte.

La Agencia Nacional de Transporte tiene autoridad para tratar de
resolver controversias entre cargadores y empresas transportistas. A
solicitud de dos partes en disputa, ofrece una mediacién econémica para
resolver controversias sobre fletes y condiciones de servicio. Si no se
puede llegar a un acuerdo voluntario, el cargador puede solicitar
"arbitraje final” a cargo de un &rbitro designado por la Agencia, quien
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considera la dltima oferta del transportista y del cargador. El arbitro debe
escoger entre las dos sin hacer ninglin cambio. La decisién es obligatoria
para las partes por un afo y no puede ser objeto de apelacidn.

La Ley de Transporte Nacional previé la necesidad de efectuar una
revision de sus efectos, para lo cual se instituyé una Comisién Revisora
encargada de evaluar las consecuencias de la aplicacién de la ley
durante los cinco primeros afios de vigencia, asi como los impactos de
otras reformas econémicas que afectaban al transporte; evaluar el
estado de la competencia en el transporte canadiense; examinar asuntos

de interés actual y determinar la necesidad de cambios en la legislacion
actual.

Como resultado de sus deliberaciones, la Comisién produjo un informe
detallado (véase la referencia 6), cuya conclusién fundamental es que la
Ley de Transporte Nacional de 1987, aunque sujeta a mejoramientos
constantes y continuos, ha constituido una respuesta correcta para las
necesidades economicas de Canad4 y para el papel que el transporte
debera desempenar en el futuro. En el transporte de carga en particular,
la Comisién sefala que la reforma reglamentaria ha generado ahorros
para los cargadores al poner a su disposicién opciones competitivas a
través del desarrollo del intermodalismo v de la innovacién.

Al concluir lo anterior, la Comisidon partié del convencimiento de que el
transporte debe ser eficiente y responsivo a las necesidades del cliente,
ya que la necesidad de ser competitivos a nivel mundial, esencial para el
bienestar futuro de la poblacién canadiense, exige un movimiento de
personas y mercancias que esté libre de obstaculos. En ese sentido,
considera que el retiro del gobierno de su funcién administradora del
transporte es oportuna, apropiada y consistente con la necesidad de
mantener la competitividad del pais a nivel mundial.

5.2.3 México

Ante las perspectivas de una economia abierta a la competencia
internacional, México ha iniciado un vasto proceso de modernizacion
econdmica, que entre otras medidas incluye un sistema de regulaciones
mas acorde con las condiciones y requerimientos actuales. En el
transporte, las principales medidas para establecer un nuevo marco
normativo incluyen acciones para flexibilizar la oferta de servicios de
autotransporte de carga, de movimiento de contenedores, de transporte
aéreo y de participacion privada en el transporte ferroviario. También
destacan medidas para reformar el marco institucional y operativo de los
puertos (vease el cuadro 5.5).

En el autotransporte de carga, las medidas han sido particularmente
amplias. Las nuevas bases a las que se sujeta la prestacion del servicio
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de autotransporte publico federal de carga tienen una marcada tendencia
hacia una mayor competencia vy libre concurrencia, para reducir los
costos de comercializacidn y eliminar rentas monopdlicas. El Convenio
de Modernizacion y Reestructuracion del Autotransporte de Carga,
firmado el 6 de julio de 1989 por el Gobierno Federal y las agrupaciones
de transportistas, establece una serie de compromisos para elevar la
calidad del servicio en el transporte de carga. Estipula acciones como Ia
liberalizacién de rutas, la autorizacion para movilizar cualguier tipo de
mercancia y negociar libremente los niveles tarifarios, la renavacién de la
flota vehicular, la simplificacién de tramites para obtener permisos o
concesiones y la capacitacién de personal, entre otras.

Como parte del conjunto de medidas simplificatorias, se dejo sin efecto
un acuerdo que establecia que los Comités de Ruta, los Comités
Estatales o Regionales vy los Comités Técnicos de Autotransporte
Federal, todos formados por autotransportistas, eran organos de
consulta del Estado, facultados para opinar e influir en la incorporacién
de nuevas empresas, con lo que se elimind un fuerte obstaculo a la
entrada de nuevos transportistas al mercado. También se eliming la
obligatoreidad en el uso de las Centrales de Servicios de Carga para
facilitar la contratacion y negociacién directa entre autotransportistas Y
sus clientes.

Ademads, se maodificé el régimen de tributacion en materia de impuesto
sobre la renta para la actividad del autotransporte, dejando de considerar
a las empresas autotransportistas como contribuyentes menores vy
solicitando su incorporacién al Registro Federal de Contribuyentes,
utilizando como base para la determinacién del impuesto el nimero de
unidades que posea cada empresa. También se simplificaron los trdmites
y se descentralizaron funciones administrativas relacionadas con el
transporte hacia las oficinas de la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes en los estados.

La desregulacion ha permitido que la oferta se ajuste a la atencién de las
demandas de los usuarios. En algunos corredores de transporte, y sobre
todo en ciertas direcciones, las tarifas han bajado, en términos reales,
hasta en 60-70% respecto a sus niveles anteriores a la desregulacion.
Aunque tales casos son extremos, reducciones del 20-30% parecen ser
comunes. Ademds, las caracteristicas del servicio han tendido a
adaptarse a los requerimientos de los usuarios.
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CUADRO 5.5

PRINCIPALES ACCIONES DE MODERNIZACION EN EL SECTOR
TRANSPORTE EN MEXICO

Desregulacion/Regulacién Técnica:

- Convenios bilaterales maritimos, 1989
- Autotransporte de carga, julio 1989

- Autotransporte de pasaje y turismo, fines 1989
- Transporte aéreo, 1991

- Reestructuracidn tarifaria, FNM, Mayo 1991
- Regulacion pesos y medidas en carreteras, 1993

- Desregulacién escalonada de servicios e inversién para el
autotransporte del TTLC, 1991-2004

Descentralizacion/Externalizacidn:

- Organo desconcentrado Puertos Mexicanos, 1989
- Permisos de Autotransporte en Centros SCT, 1989

Privatizacion:
De Servicios

- Aeromeéxico, quiebra en 1988 y posterior venta

- Servicio de Transbordadores, 1989

- Mexicana de Aviacién, 1989

- Empresas de Servicios Portuarios, 1992/1993

- Esquemas de coinversidn en aeropuertos v ferrocarriles.

De Infraestructura

- Carreteras de cuota, 49 concesiones a partir de 1989
- Inversion en equipo de arrastre y ferropuertos, 1989
- Puertos, 1892/1993

Para facilitar el movimiento de mercancias en transporte multimodal
internacional, en lo que se refiere al uso de instalaciones en puertos
maritimos o terrestres y en lo relacionado a seguros y tarifas, el
Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional, también
promulgado en 1989, permite que las empresas navieras mexicanas
celebren contratos con operadores extranjeros; libera el otorgamiento de
autorizaciones a nuevos agentes y suprime las restricciones que
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obstaculizaban el movimiento de contenedores en el pais, asi como
utilizar contenedores de importacién para movilizar carga doméstica.
Como parte de estas medidas, México suscribié el Convenio
Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores (CSC), promulgado
para facilitar el transporte internacional de contenedores y formalizar las

normas necesarias para que su manejo, apilamiento vy transporte se
realice en condiciones de seguridad.

La eliminacion del monopolio encargado del movimiento de contenedores
ha permitido gue su transporte crezca con rapidez y ha propiciado que
ahora los contenedores incursionen al pais no sélo por la via maritima,
sino también por la frontera norte, en ferrocarrii o camidn. Esta
tendencia es saludable para el comercio exterior nacional, pues le
permite beneficiarse del abatimiento en costos que hace posible el
contenedor y ademas aumenta la compatibilidad del sistema de

transporte nacional con el de los principales socios comerciales de
Mexico.

Las medidas de desregulacion del sector transporte también han llegado
a areas de servicios conexos. Asi, se actualizé la reglamentacién en las
actividades conexas al transporte, principalmente en las zonas
fronterizas, para que los usuarios tuvieran la libertad de elegir al
prestador de servicios de maniobras que mé&s les conviniera. Las
reformas también sustituyeron el esquema de tarifas fijas por tarifas
maximas y prohibieron el cobro por servicios no prestados, practica
antes acostumbrada en ciertos casos.

Dentro de este mismo orden de iniciativas, las reformas a la Ley
Aduanera tienen como objetivo adecuar los servicios de despacho
aduanero a las necesidades crecientes del comercio exterior. Permiten la
entrada y salida de personas, mercancias y medios de transporte durante
las 24 horas del dia de todos los dias del afo. Eliminan la posicién
oligopdlica de los agentes aduanales, liberan las tarifas, facilitan la
expedicion de nuevas patentes y simplifican el otorgamiento de
autorizaciones para gue una empresa pueda contar con un apoderado
aduanal.

En el ambito de los puertos, en 1991 el Gobierno Federal aplico la
requisa a los servicios portuarios, los de maniobras y todos los bienes
utilizados para la operacidn del puerto de Veracruz, el principal del pais,
para resolver los problemas laborales y organizacionales y mejorar la
calidad de los servicios portuarios. Al levantarse la requisa se anuncid el
otorgamiento de permisos a empresas privadas para prestar el servicio
publico de maniobras portuarias en tierra y a bordo. Como medida
conjunta, se actualizé la regulacion de los servicios portuarios que
auxilian y complementan el comercio maritimo v el transporte por agua
dentro de ios recintos portuarios.
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En 1992, el Gobierno Federal anuncié la privatizacién de las Empresas
de Servicios Portuarios, medida que atn se halla en vias de
implantacidén. Independientemente de que los detalles del caso todavia
estan por dilucidarse, se busca crear un marco descentralizado para la
actividad de los puertos, que les permita competir entre si por los
traficos. Para consolidar las reformas en el ambito de los puertos, la
nueva Ley General de Puertos plantea la redefinicién del papel del
Gobierno Federal en la materia, limitandolo a funciones normativas y de
coordinacion. Ademas, entre otras medidas abre la posibilidad de otorgar
concesiones a inversionistas mexicanos hasta por 50 anos y de crear
Administraciones Portuarias Integrales para planear, programar vy llevar a
cabo las acciones necesarias para promover y desarrollar los servicios
portuarios (7).

En el transporte aéreo, el nuevo Convenio Aérea Bilateral entre México v
Estados Unidos contiene modificaciones orientadas a contar con
servicios aéreos modernos y eficientes entre los dos paises. Contempla
rutas que enlazan los centros vacacionales mas importantes de México
con las principales ciudades estadounidenses y con los centros de
concentracion y distribucion de trafico conocidos como "hubs". También
incluye los centros productores de materias primas y la zona de
magquiladoras. Preve la operacién de rutas cargueras para el intercambio
eficaz de mercancias y otros servicios especializados, como vuelos de
fletamento.

La estrategia econdmica del Gobierno Federal también contiene medidas
que han abierto amplios campos para la participacién privada en el
transporte. La estrategia de privatizacién ha incluido la venta de
empresas paraestatales como Aeroméxico, Mexicana de Aviacion,
Servicio de Transbordadores y, en el futuro cercano, de las Empresas de
Servicios Portuarios; la implantacién de los esquemas de desregulacion
arriba citados para facilitar la actuacion de los involucrados en los
mercados de transporte en el pais; y la apertura de espacios a la
inversion privada en muy diversos campos de la actividad sectorial,
como se describe a continuacidn.

En la construccién de infraestructura carretera, el programa de
concesion de autopistas y puentes de cuota es el ejemplo mas obvio de
la participacion privada en el transporte. Hasta finales de 1992, el
programa comprendia 40 concesiones, de las que 35 eran para
autopistas con una longitud total de 3 868 kilémetros, cuatro eran para
puentes internacionales y una para un puente nacional, con una
inversion del orden de 18 500 millones de nuevos pesos (8). Otros
campos en los que Sse empiezan a estudiar mecanismos para la
participacion privada y social son la conservacién de carreteras y los
caminos rurales, asi como la extensidn de la cobertura de estos ultimos.
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En el transporte ferroviario se han determinado &areas en las gue la
participacion privada es legal y conveniente, como la construccion ¥
operacion de terminales de carga privadas, la adquisicién de equipo de
arrastre por parte de usuarios y arrendadoras y la comercializacion de
trenes unitarios por particulares. Asimismo, estan en estudio formulas
juridico-administrativas para incorporar la participacion privada en los
talleres para el mantenimiento y la reparacién del equipo de traccién y de
arrastre; en la operacién, equipamiento y remodelacidn de zonas de
abastecimiento de diesel; en la modernizacién y ampliacién de los
sistemas de telecomunicaciones y sefales: en la comercializacién y
prestacion de servicios a bordo de trenes de pasajeros y en el
mantenimiento de las vias de altas especificaciones. A través de estas
nuevas formulas, durante el periodo 1992-1994 se espera una inversion
privada del orden de 2 mil millones de nuevos pesos en el sistema
ferroviario nacional (9).

Por lo que se refiere al sistema portuario nacional, la participacién
privada se ha canalizado a la operacién de algunas terminales en el
puerto de Veracruz y a la construccion de terminales especializadas en
diversos puertos. Ademdas, estd en marcha el proceso de
desincorporacion de los puertos, con objeto de que la administracién de
cada puerto o grupo de ellos se realice a nivel local, con autonomia de
gestion y participacién de los usuarios y los gobiernos estatales vy
municipales. Dentro del esquema en desarrollo, se pretende que las
posibilidades de participacion de la inversién privada se amplien a la
administracién, operacidn y construccion de infraestructura.

En el transporte aéreo estd en marcha un esquema de coinversion
orientado fundamentalmente a la ampliacién y remodelacién de
instalaciones en 12 aeropuertos, entre los que destacan los de
Guadalajara y la ciudad de México. Ademas, se promueve una mayor
participacion del sector privado en la prestacion de servicios
aeroportuarios.

Al igual que en los casos de Estados Unidos y Canada, la reforma
reglamentaria del transporte en México tiene por objeto flexibilizar las
condiciones para la prestacidn y contratacion de servicios de transporte,
de tal manera que los usuarios dispongan de opciones competitivas que
satisfagan sus requerimientos de servicio. Un componente muy
importante de las reformas emprendidas en México es, dado el rezago
comparativo que padece el pais en materia de infraestructura, la apertura
de espacios a la inversion privada, nacional y extranjera, para que
contribuya a financiar las grandes obras que se requerirdn en el futuro.
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5.3 Dinamica del cambio

La reforma del marco institucional del transporte en Estados Unidos
detond un proceso de modernizacidn vy rapido desarrollo de los servicios
de transporte de carga que, apoyado en avances tecnologicos en
telecomunicaciones, informatica y en el propio transporte, permitié a los
transportistas el satisfacer las crecientes y cada vez mas complicadas
demandas de sus clientes. El proceso, en un principio concentrado en los
flujos del comercio exterior, gradualmente se ha extendido a otras areas
del transporte doméstico. En la medida en que estos fenémenos se han
generalizado, de Estados Unidos pasaron a difundirse a Canadé y mas
recientemente a México, cuyos respectivos marcos reglamentarios del
transporte debieron ser reformados para asegurar su compatibilidad con
la dinamica del mercado y con el imperativo de ofrecer un transporte
competitivo a sus clientes. En las siguientes secciones se describen
algunas de las caracteristicas mas importantes de esos procesos.

5.3.1 Etapa 1: Surgimiento de los puentes terrestres

La intensificacion del comercio entre Asia y la costa Atlantica de
Estados Unidos, |a saturacion del canal de Panama vy la construccién de
buques especializados para el transporte de contenedores, entre otros
factores, impulsaron el desarrollo de los primeros puentes terrestres
ferroviarios en Estados Unidos. Concebidos inicialmente como trenes
unitarios destinados al manejo de contenedores para competir con la
ruta "todo mar” a través del Canal de Panama, los puentes terrestres se
iniciaron bajo tres modalidades: micropuentes, minipuentes y puentes
terrestres. Los primeros establecen comunicacién entre un puerto
maritimo y un punto en el interior; los segundos, entre dos puertos
maritimos y los terceros constituyen el enlace terrestre de dos
operaciones maritimas consecutivas. Con estos trenes los tiempos de
recorrido entre la costa oeste y puntos en el centro-oeste de Estados
Unidos (Chicago, Dallas y Houston, por ejemplo) se redujeron a 30-50
horas; los recorridos hasta la costa este, por su parte, se redujeron hasta
72-90 horas.

Como resultado de las ventajas ofrecidas por los puentes terrestres a las
navieras en terminos operativos, de inversibn y de resultados
financieros, su desarrollo aumentdé con rapidez durante los ochentas.
Seguin la referencia (10), "en enero de 1988 habia 67 trenes
portacontenedores de doble estiba, cada uno de los cuales transportaba
entre 100 y 600 TEU, que salian semanalmente de los puertos del
Pacifico de los Estados Unidos de Seattle y Tacoma, Washington, y
Portland, Oregon (28 trenes en total); de Oakland (2 trenes) y de Los
Angeles y Long Beach, California (37 trenes)", para un total de alrededor
de 29 000 TEUs por semana. Para 1991, el movimiento de
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ccntenedorgs en los principales puertos de la costa del Pacifico de
Estados Unidos habia alcanzado los niveles sefalados en el cuadro 5.6.

CUADRO 5.6

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES EN LOS PRINCIPALES PUERTOS DE
LA COSTA OESTE DE ESTADOS UNIDOS (TEU's)

PUERTO 1989 1991 TCMA'
[%]
Los Angeles 2'056,629 2,038,363 -0.4
Long Beach 1'575,117 1'767.829 5.9
Oakland 1'090,597 1'175,900 3.8
Seattle 1'040,890 1'150,000 5.1
Tacoma 924,974 1'020,708 5.0
Total 5 puertos 6'688,207 7'152,800 3.4
Total Costa Qeste? 8'523,039
Total Norteamérica? 16'651,468

NOTAS: <+ TCMA = Tasa de crecimiento medio anual.
< Incluye puertos canadienses.

Fuente: Containerisation International. Special Advertising
Supplement. North American Ports. October 1991.

De lo anterior y de las economias de escala presentes en la
concentracién de los flujos en unas cuantas instalaciones capaces de
darles gran calidad de servicio a contenedores y embarcaciones, se ha
desencadenado una fuerte competencia que se ha manifestado en
diferentes terrenos, como se describe en la seccion 5.4.

A medida que aumentaba la intensidad de los flujos comerciales del
Japdn hacia Estados Unidos y que se difundian las ventajas de los
puentes terrestres para el movimiento intermodal de contenedores, la
programacion de estos servicios aumentd con rapidez, abarcando
frecuencias, rutas y tipos de servicios. En paralelo, empezaron a surgir
variantes en la comercializacion de los trenes, tales como trenes
unitarios corridos por los ferrocarriles para uso exclusivo de una naviera
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o de un consorcio de ellas, pero también trenes con espacios reservados
para otros actores, como agentes de carga, nvoccs o third parties que

consiguen carga con sus clientes y reservan espacios en corridas
programadas para efectuar sus movimientos.

5.3.2 Etapa 2: Blsqueda de carga para el viaje de regreso

La predominancia de los flujos terrestres hacia la costa este de Estados
Unidos y la permanente necesidad de regresar carros ferroviarios vy
contenedores vacios hacia la costa oeste, motivé la realizacién de

esfuerzos para conseguir carga para llenar los contenedores gue se
desplazaban hacia el oeste.

Junto con la creciente flexibilidad para negociar tarifas ferroviarias, las
agencias de carga y los NVOCCS (non-vessel operator common carriers)
surgieron como un NUevo actor cuyos servicios eran Utiles tanto para los
transportistas como para los cargadores. A los ferrocarriles, los agentes
de carga les representaron una fuerza de ventas adicional a la propia,
mientras que para las navieras resultdé importante su papel en la
obtencion de carga doméstica para llenar los trenes de doble estiba que
contrataban en sus recorridos de regreso hacia el este. Asimismo, los
agentes de carga conseguian descuentos en las facturas de transporte
de los cargadores al ofrecer mayores volimenes de carga a los
transportistas y conseguir fletes mas bajos, ademéas de facilitarles su
manejo del transporte por tratar con un solo prestador de servicios,
responsable del trayecto en su conjunto.

La presencia de estos nuevos actores en el mercado dio un fuerte
impulso al desarrollo de servicios de transporte intermodal, que del
mercado Transpacifico pronto pasaron al doméstico, incluyendo su
eventual extension a Canada y México, como se tratarda més adelante.

Asi, durante la década de los ochenta, aparecieron cientos de agencias
que a la larga se apoderaron de casi toda la carga cuyo movimiento
involucraba los servicios combinados de varios modos. Al aumentar las
exigencias y agudizarse la competencia en este ramo de la oferta,
numerosos prestatarios de servicios debieron abandonar el mercado, sea
por fusién con otros de mayor tamafo y cobertura o por quiebra. En
general, la tendencia actual apunta hacia la formacion de grandes
empresas dedicadas a l|a agencia de cargas, como filiales de
megaempresas de transporte o como grandes agencias dedicadas en
exclusiva a ese negocio.
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5.3.3 Etapa 3: El intermodalismo en servicios domésticos

La tendencia anterior ha abierto la competencia entre tres modalidades
favorablemente adaptadas al movimiento intermodal: el contenedor, el
remolque sobre plataforma y el roadrailer. La modalidad tradicional, el
remolque sobre plataforma, contempla la combinacién de ferrocarril v
autotransporte para mover remolgues convencionales de camidén sobre
plataformas ferroviarias también convencionales. Desde hace décadas,
autotransportistas y ferrocarriles han negociado servicios especiales para
estos traficos, generalmente del tipo TL (remolques con carga completa),
a lo largo de los principales corredores de transporte domésticos, la
mayor parte de los cuales corren en direccién este-oeste,

El roadrailer es un equipo hibrido, todavia en sus fases iniciales de
penetracion en el mercado, que igual puede rodar sobre neumaticos, por
carretera, que sobre rieles, a lo largo de una via. El ferrocarril Norfolk
Southern, aliado con Conrail, ha introeducido recientemente esta
tecnologia en algunas de sus rutas, ofreciendo un servicio competitivo
para el movimiento de cualquier tipo de carga en remolque por entero,
entre los que destacan las autopartes.

Por lo que se refiere al contenedor, el creciente interés de los
autotransportistas por incorporarlo a sus operaciones intermodales ha
generado presiones para el aumento de sus tamanos estandarizados
clasicos. Dados sus origenes maritimos, las medidas acordadas como
resultado de los esfuerzos de la Organizacion Internacional de
Normalizacion no son las mas convenientes para los intereses de los
autotransportistas norteamericanos. En consecuencia, han comenzado a
aparecer contenedores con dimensiones que se apartan de las
estandarizadas tradicionales, sobre todo para recorridos domésticos en
Estados Unidos. Hoy, las medidas favorecidas contemplan longitudes de
45, 48 y, sobre todo, 53 pies, asi como alturas de 9 pies 6 pulgadas, los
denominados "hi cubes”.

En la actualidad, el mercado del transporte de carga en Norteamérica se
caracteriza por una permanente competencia de los transportistas en
todos sus ambitos. Ante la recurrente necesidad de asegurar la carga de
los usuarios mediante combinaciones satisfactorias de calidad vy precio,
los transportistas de todos los modos compiten de manera incesante, en
un entorno dinamico, en permanente cambio, en el gue cualqguier
descuido puede hacer perder mercados y perjudicar los resultados
financieros de las empresas.

5.3.4 Etapa 4: Extension a Canada y México

En parte como resultado del mismo conjunto de fuerzas que llevaron a
desreglamentar el transporte norteamericano, pero desde luego también
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por la existencia del_ nuevo marco reglamentario del transporte en
Estados Unidos, también en Canada y en México han comenzado a ser

evidentes grandes transformaciones en los respectivos sistemas de
transporte.

A la sombra del Tratado de Libre Comercio entre Estados Unidos y
Canada, ratificado en 1989 y del cual no forma parte explicita el
transporte, el comercio bilateral entre esos dos paises ha aumentado y
ha afectado las condiciones bajo las cuales se desarrolla e transporte.
Aunado a las iniciativas de desregulacién del transporte emprendidas por
el gobierno del Canada, algunas repercusiones de los desenvolvimientos
descritos para el transporte del Canad4 han llevado a su reestructuracidn
para dar mejor atencién a la demanda. Algunos ejemplos son:

- Aumento de 13% en el nimero de operaciones internacionales entre
Estados Unidos y Canada, entre 1988 y 1991, dando como
resultado un total aproximado de 255 mil operaciones en 1991.

- Reforzamiento de los enlaces hacia el sur de las empresas ferroviarias
canadienses, lo que se manifiesta a través de la inversién de 155
millones de ddlares para construir un tinel para el movimiento de
trenes de doble estiba, asi como de la adquisicidn de vias férreas y
empresas ferroviarias (Delaware & Hudson, Soo Line) en E.U. para
fortalecer su competitividad en el mercado de contenedores del
noreste y del medio oeste norteamericanos.

- Alianzas  estratégicas entre transportistas canadienses v
norteamericancs para fortalecer su posicién competitiva en diversos
segmentos del mercado de transporte intermodal. Como ejemplos
pueden citarse los casos de Canadian National Railway y J.B. Hunt
para el transporte de carga entre Estados Unidos y Canada, segtn
el cual Canadian National dedica 6 trenes semanales a los
remolques de J.B. Hunt en el corredor Chicago-Toronto-Montreal;
Canadian Pacific y Norfolk Southern para desarrollar servicios
Roadrailer entre Detroit y Toronto; y dos empresas
autotransportistas para el manejo de carga intercontinental por
carretera.

Dada la interconexion de los sistemas de transporte de Estados Unidos vy
Canada, el cargador canadiense dispone en todo momento de opciones
de transporte competitivas a través de territorio de los Estados Unidos.
En consecuencia, una preocupaciéon permanente de autoridades vy
transportistas canadienses es conservar un sistema de transporte
nacional que no sdlo ofrezca opciones competitivas a sus connacionales,
sino gue también pueda aspirar a captar algunas cargas con origen o
destino en Estados Unidos.
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En Mexico, las medidas adoptadas para flexibilizar el transporte de
carga, aunadas al creciente interés de transportistas nacionales vy
extranjeros por posicionarse favorablemente para atender los
requerimientos que se deriven del Tratado de Libre Comercio entre
Estados Unidos, Canadé y México, han llevado a la implantacion reciente
de multiples opciones de servicio que han comenzado a transformar el
panorama de la oferta puesta a disposicién de los usuarios.

La transformacién ha variado en cuanto a su naturaleza, extensién y
rapidez dependiendo del modo de transporte de que se trate. Dada la
aneja relacion establecida entre Ferrocarriles Nacionales de México y
algunos ferrocarriles estadounidenses, es probable que las primeras
medidas significativas hayan tenido lugar en este subsector, a través del
ofrecimiento conjunto de servicios de puente terrestre para el
movimiento ferroviario de contenedores en doble estiba, a lo largo de las
principales rutas ferroviarias de México, D.F.-Cd. Judrez y D.F.-Laredo.
La oferta de estos servicios acarred, naturalmente, la necesidad de
construir terminales intermodales eficientes para facilitar la transferencia
de los contenedores entre ferrocarril v carretera y viceversa.

En la actualidad, los desenvolvimientos descritos han llevado a un
movimiento anual de alrededor de 60-65 mil contenedores en la red de
Ferronales, a partir de tan solo 5,072 en 1990 y ninguno dos o tres
afios antes. Los tiempos de traslado a lo largo de las dos rutas sefnaladas
se han reducido a 44 horas (D.F.-Laredo) y 66 horas (D.F.-Cd. Juérez) v,
todavia mas importante, la confiabilidad en el cumplimiento de esos
tiempos ha llegado a ser casi del 100%. El interés por desarrollar nuevas
terminales intermodales a través de proyectos conjuntos con el sector
privado se ha multiplicado y se preve que pronto entren en servicio las
terminales de Saltillo, Celaya, Guadalajara y Monterrey, que se
agruparan a las que ya funcionan en México, D.F. v Torredn.

En el transporte maritimo, el panorama de los servicios ha mejorado en
cantidad, con la presencia de un mayor numero de navieras
internacionales que han incorporado puertos mexicanos a sus rutas,
entre las que destacan Zim lsrael, Lykes Lines y Blue Star, como en
calidad, a traves del ofrecimiento de servicios integrados por parte de
ciertas navieras. Transportacion Maritima Mexicana, por ejemplo, esta
implantando una estrategia para fortalecer su presencia en el mercado
de los servicios integrados, lo que en 1992 le permitié incrementar sus
ventas de este tipo de servicios en 34% respecto a 1991 y generar el
9% de sus ingresos totales en la Division Intermodal.

Los cambios en marcha en el subsector portuario, todavia por definirse
en su totalidad, también reflejan la necesidad de adaptar la oferta de
servicios portuarios, en variedad y calidad, a las crecientes exigencias de
una economia mas orientada al intercambio con el exterior, con pleno
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reconocimiento de la posicién competitiva de los puertos nacionales
frente a otros en el extranjero.

Los cambios reglamentarios de 1989 afectaron sobre todo al
autotransporte y han permitido una gradual y sostenida pero calificada
modernizacion de los servicios, pues ésta es notoria sélo en algunos
segmentos del mercado. A los cambios reglamentarios citados deben
agregarse los acuerdos negociados dentro del Tratado de Libre
Comercio, que plantean una modificacién gradual de la estructura de la
oferta del autotransporte en México, misma que toma en cuenta y
promueve la compatibilidad del autotransporte mexicano con el
norteamericano, en aspectos de seguridad, capacitacion y medio
ambiente, entre otros.

En la practica, la modernizacién del autotransporte se advierte
paulatinamente a través de servicios de consolidacién/desconsolidacién
de cargas de menos de remolque por entero, de servicios de mensajeria
de gran cobertura y rapidez y de la introduccién de innovaciones en el
equipo y los activos de los transportistas. En estas innovaciones, el
establecimiento de alianzas entre empresas mexicanas, no
necesariamente autotransportistas, con empresas estadounidenses, esta
jugando un papel relevante.

A pesar de que el sistema de transporte nacional todavia dista de haber
alcanzado los niveles de integracion necesarios para atender los
requerimientos de una economia moderna, en los Ultimos afos se ha
avanzado en la prestacion de servicios intermodales. La presencia de
agentes de carga nacionales y extranjeros, |la oferta de servicios que por
su naturaleza demandan la interaccion de los modos y la constante
bisgueda por ofrecer servicios intermodales competitivos y novedosos,
como las combinaciones barcaza-ferrocarril a lo largo de la costa del
Golfo de México, atestiguan los avances recientes en este terreno.

La dindmica del intercambio y la competencia intermodales obligan a la
permanente transformacion de los sistemas de transporte existentes. En
estrecha vinculacion con el transporte de los Estados Unidos, los
sistemas de transporte de Canadd y Meéxico habran de seguir
evolucionando durante los préximos anos, a lo largo de caminos quizas
previsibles y frecuentemente inesperados, pero siempre orientados a
mantener o conquistar la preferencia de los usuarios. A continuacion se
presentan, a manera de ejemplos ilustrativos, algunos campos en los que
actualmente se desarrollan batallas competitivas cuyo desenlace habra
de influir en la estructura futura del mercado de transporte de
Norteameérica.
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5.4 Batallas competitivas

Como consecuencia de la intensificacién del comercio y de los cambios
reglamentarios senalados, hoy en dia la competencia en el transporte de
carga en la zona de Norteamérica adopta mudltiples variantes. Ocurre
entre empresas que proporcionan un mismo tipo de servicio, entre
empresas pertenecientes a diferentes modos de transporte, entre
megaempresas intermodales y entre ellas. La competencia se especializa
segun regiones geogréficas y caracteristicas de los productos a mover,
segln las longitudes y la direccién de los recorridos, segun la tecnologia
y la organizacién necesaria para la prestacién de los servicios y también
segun la participacién de diferentes tipos de empresas, como
transportistas, agentes de carga, subcontratistas u otros operadores
activos en el transporte.

Como resultado de la intensificacion generalizada de la competencia, las
empresas de transporte y los diversos agentes activos en el mercado
han tendido a concentrarse en sus &reas de mayor fortaleza, sean
geograficas, industriales, por tipo de servicio o de recorrido, etc. Como
contraparte, existe una marcada tendencia hacia una creciente
especializacion que consecuentemente obliga a las empresas a aliarse
entre ellas para poder ofrecer servicios con cobertura y calidad
competitivas. Asi, en el mercado existe un ndmero creciente de
modalidades y opciones de transporte que a veces requieren operaciones
coordinadas de modos de transporte tradicionalmente rivales. Algunos
ejemplos son:

- Empresas de autotransporte especializadas en carga en menos de
remolgue por entero que comercializan servicios de transporte
integrado y que contratan trenes unitarios "dedicados” para mover
carga consolidada a lo largo de grandes ejes troncales, segun
condiciones, itinerarios vy frecuencias pactadas con su socio
ferroviario.

- Empresas ferroviarias que contratan lineas camioneras para los
recorridos de colecta y distribucién de sus cargas intermodales.

- Empresas autotransportistas que organizan cadenas de transporte vy
proveen servicios complementarios como almacenaje, refrigeracion,
consolidacién v desconsolidacion.

Una consecuencia de lo anterior, gue complica el panorama del
transporte actual, es que ciertos transportistas gue son aliados en un
cierto mercado son competidores en otros, lo que puede causar
dificultades. Un ejemplo particularmente ilustrativo de este fendmeno es
la relacion entre agentes de carga y navieras, puesto que los primeros
son aliados de las navieras en el sentido de que les consiguen carga,
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aunque a la vez son rivales porque la naviera siempre tiene un incentivo
en tratar directamente con el cliente, ignorando al agente de carga.

Algunos ejemplos de batallas competitivas actualmente en desarrollo se
refieren a la lucha entre ferrocarriles v carreteras en torno a la posible
autorizacion de los triples remolques de autotransporte en las carreteras
interestatales de Estados Unidos: a la competencia entre servicios
ferroviarios de contenedores en doble estiba y de remolque sobre
plataforma (piggy-back); a la pugna entre los puertos de la region por
atraer navieras y carga hacia sus respectivas instalaciones: al desafio
que enfrentan los autotransportistas en menos de remolque por entero
(LTL) por parte de la carga aérea y los servicios de paqueteria; y al
posicionamiento competitivo de diversos prestatarios de servicios

ferroviarios, de autotransporte y de transporte maritimo para atender el
mercado mexicano.

5.4.1 Combinaciones vehiculares mas largas vs. ferrocarril

A pesar de que la distribucién modal del transporte doméstico
norteamericano es muy equilibrada, la reparticidon de los ingresos que se
generan en ese mercado estda muy desequilibrada, debido a las tarifas
comparativamente mayores que el autotransporte es capaz de cobrar
(véase el Cuadro 5.7). Dentro de ese marco, los transportistas de los
diferentes modos presentes en el mercado estdan en una permanente
lucha por mantener y aumentar su competitividad para incrementar su
participacion en el mercado.

CUADRO 5.7

DISTRIBUCION DE CARGA Y LOS INGRESOS POR MODO DE
TRANSPORTE EN ESTADOS UNIDOS EN 1987

TON-KM % TONELADAS %  INGRESOS %
(MILES DE (MILLONES) (BILLONES)
MILLONES)
FERROCARRIL 1,564 31.1 1,523 26.3 28.4 9.9
AUTOTRANSPORTE 1,064 21.2 2,326 40.1 224.7 77.8
DUCTOS 944 18.8 954 16.4 L Sy
T. POR AGUA 1,438 28.6 990 17.1 19.1 6.6
T. POR AIRE 14 0.3 7 0.1 8.7 3.0
TOTAL 5,024  100.0 5,800  100.0 288.7 100.0
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En la actualidad, el autotransporte y el ferrocarril desarrollan una gran
batalla competitiva en torno al uso de los llamados triples
semirremolques. A nivel federal, las maximas combinaciones vehiculares
autorizadas involucran el uso de dos semirremolques interconectados y
todas las combinaciones que las excedan estin fuera de |3 ley. En los
ultimos afos, sin embargo, los autotransportistas han insistido en |a
posibilidad de usarlas en las autopistas de maés altas especificaciones, lo
que ha generado fuerte oposicién por parte de los ferrocarriles.

El argumento de fondo en la posicién de ambos grupos es econdmico.
En las condiciones actuales, el autotransporte tiene una ventaja
econémica natural para recorridos cortos, mientras que el ferrocarril
comienza a ser competitivo a partir de distancias mayores. Por ejemplo,
se estima que la distancia de equilibrio entre el autotransporte y un
servicio ferroviario diario en trenes de doble estiba es de 1160
kilémetros. Con el uso de triples semirremolques, el autotransporte seré
competitivo en recorridos atn més largos, pues las economias de escala
implicitas en el arrastre de tres remolques y mayor volumen de carga
con una sola unidad tractiva incrementaran las distancias y abatiran sus
costos.

En el debate, a los argumentos econémicos de ambas partes se han
agregado otros de distinta naturaleza. Los autotransportistas arguyen
que tal medida incrementard la productividad de la economia y que, por
tanto aumentara su competitividad doméstica e internacional. Los
ferrocarriles, por su parte, sefialan que esa apreciacién es parcial, pues
ignora que los ftriples semirremolques acabaran con el transporte
intermodal y que por tanto causardn un dafo irreparable a la economia.
Ademas, alegan que disminuird la seguridad en las carreteras y que el
medio ambiente resultard perjudicado por el mayor uso del
autotransporte. La coalicién de opositores a los triples semirremolques
incluye a grupos preocupados por la seguridad vial v por el medio
ambiente, ingenieros de carreteras, sindicatos y autotransportistas
independientes y "hombres-camidn”.

5.4.2 Remolque sobre plataforma vs. Contenedor

Dentro del gran desarrollo que el intermodalismo ha tenido en
Norteamérica, otra faceta de la competencia que se libra en la actualidad
en el transporte terrestre doméstico gira en torno al uso de remolques o
contenedores para el movimiento ferroviario de largas distancias.
Histéricamente, los ferrocarriles norteamericanos han prestado servicios
de remolque sobre plataforma (piggyback) en recorridos medianos vy
largos desde hace muchos afios, aunque con el advenimiento de los
puentes terrestres y la penetracién doméstica del contenedor han
empezado a mover cantidades crecientes de contenedores (véase el
cuadro 5.8). En ambos casos, buscan combinar las ventajas del
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autotransporte (accesibilidad y flexibilidad de movimientos) con las del
ferrocarril (economia en movimientos largos).

Los puentes terrestres ferroviarios en carros de doble estiba y las
economias en costos de capital y mantenimiento asociadas con el uso
de los contenedores han sido |as principales fuerzas que han alterado la
competitividad del contenedor frente al piggy-back. Junto con Ia
busqueda de cargas domésticas para los recorridos de regreso este-oeste
que se describid atras, el contenedor ha penetrado en el movimiento
domeéstico de carga, al grado que algunos autotransportistas presionan
para que sus dimensiones estandarizadas se modifiquen y se adecten
mejor al transporte terrestre estadounidense.

En el contexto anterior, el contenedor parece estar ganando la
competencia con el piggyback, pues su uso ha permitido reducir la
distancia competitiva de los recorridos intermodales ferrocarril-carretera
hasta unos 800 kilémetros. Por ello, el nimero de contenedores
propiedad de ferrocarriles o autotransportistas ha aumentado con rapidez
hasta llegar a un estimado de 34 mil unidades, la mayor parte de las
cuales son contenedores para carga seca de 48 pies de largo. Mientras
tanto, el numero de remolques propiedad de empresas ferroviarias se
redujo a solo 90,000 unidades, diez mil menos que en 1991. Aungue
nadie espera la desaparicion stbita de los servicios de piggyback, se
anticipa que su demanda descenderéd paulatina y regularmente durante
toda la década de los noventa, a medida que se recuperen las
inversiones efectuadas en estos equipos.

CUADRO 5.8

MOVIMIENTOS INTERMODALES! EN LOS FERROCARRILES ESTADOUMIDENSES

{Miles de unidades)

Farrocarril 1988 1890 1992
Atechison, Topeka & Santa Fe 8056 837 1,047
Southern Pacific 800 B804 a50
Union Pacific 598 710 890
Conrail 825 845 B46
Bureington Nerthern 770 837 837
MNorfalk Southern 5E0 625 684
CsX 640 6578 578
Otros 912 a64 802

Total 5,700 6,200 6,634

1 Incluye remolques de camion y contenedores,

Fuente: Carr, P.M. "Sweeps 19892: The year of the container”. Progressive Railroading.
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Los argumentos competitivos se refieren a los volimenes de carga que
es posible conseguir en corredores de transporte especificos, a su
direccién y longitud de arrastre, a la disponibilidad de equipos e
instalaciones para el manejo de una u otra tecnologia, a la provisidn de
servicios conexos, como refrigeracién, y a la presencia de
autotransportistas dispuestos a entrar en arreglos para el manejo de una
de las dos tecnologias. En los ultimos afios, |a presencia del Roadrailer,
un remolque hibrido capaz de rodar sobre rieles o sobre neumaticos, al

que ya se ha hecho referencia, ha agudizado la competencia en ciertas
rutas de este mercado.

5.4.3 Servicios terrestres de doble estiba vs. servicios
maritimos "todo agua"

La problematica de desarrollo que enfrentan los puertos mexicanos a la
luz del incremento de la oferta de servicios de transporte terrestre en
trenes de doble estiba a partir de puertos estadounidenses se ha
transformado en forma radical. Durante los ultimos anos, carga
destinada a Meéxico o con origen en el pais ha sido atraida
principalmente por Los Angeles/Long Beach, en el Pacifico, y Houston en
el Golfo de México. La posicion competitiva de los puertos mexicanos en
la atencion de los flujos del comercio exterior nacional se ha debilitado
por diversos factores, entre los que destacan la menor calidad de
servicio ofrecida a navieras y usuarios, frecuencias més espaciadas, falta
de servicios conexos y de transporte terrestre que sean competitivos v,
en algunos casos, tarifas desfavorables.

El cuadro 5.9 presenta un panorama de la situacién en 1989 y 1990, (til
para senalar aspectos de interés en la competencia entre puertos de la
costa del Pacifico. Dentro de una tendencia general a la expansién, la
influencia de Los Angeles/Long Beach se advierte con méas fuerza en la
importacion (25% del total de contenedores con carga de importacion
mexicana) que en la exportacién (sdlo 8.5% del total exportado en
contenedores). Ademas, en la importacion es notorio el aumento de la
participacion de los puertos estadounidenses, mientras que en
exportacion se percibe una situacién mas estable.

Independientemente de las diferencias existentes en calidad de servicio o
transporte terrestre entre las opciones mexicana y estadounidense, la
utilizacién de los puertos mexicanos del Pacifico en funcién del sentido
de los flujos parece coincidir con la notable diferencia en los fletes
maritimos de importacion y exportacién. Debido a los desequilibrios en la
distribucion de las cargas, el flete promedio para un contenedor de 40
pies entre puerto mexicano y Japdn es de 2,060 ddlares, contra 3,700
en direccion contraria (1991). Si al flete maritimo se agregan las tarifas
que el cargador dehe pagar por fletes terrestres, el costo de mover el
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contenedor de Japon a México, D.F. por Lazaro Cardenas puede variar
entre 4,500 y 5,040 ddlares, contra sélo 3,300 en exportacién,

En comparacion con los costos anteriores, |a opcion de mover la carga
por Los Angeles/Long Beach implica costos del orden de 4.000 délares
por contenedor de 40 pies en importacién y 3,600 ddlares en
exportacion; asi, es clara la ventaja que tal opcién ofrece en los flujos de
importacion, pero ella tiende a desaparecer cuando se trata de
exportaciones. Para los puertos mexicanos, la corroboracién de esta
situacién competitiva, en la que enfrentan multiples hechos sobre los
cuales carecen de posibilidad de incidir (por ejemplo, las tarifas de las
navieras en el Transpacifico, el desequilibrio direccional de los flujos de
carga y la eficiencia del transporte terrestre, entre otras), conforma
perspectivas de desarrollo futuro que estaran profundamente

influenciadas por la evolucién del mercado norteamericano del transporte
intermodal.

CUADRO 5.9

CONTENEDORES CON CARGA MEXICANA OPERADOS POR PUERTOS
MEXICANOS Y ESTADOUNIDENSES DEL PACIFICO (TEU's)

1983 % 1980 % DIF  B8-30
IMPORTACION 54,428 100.0 61,724 100.0 + 7.289
Puertos de México 43,296 79.6 48,305 75.0 + 3,009
Puertos de E.U. 11,130 20.4 15,419 25.0 + 4,283
EXFORTACION 44,062 100.0 47,659 100.0 — 3,487
Fuertos de México 40,298 91.5 43,4886 1.5 + 3,188
Fuertos de E.U. 3,764 8.5 4 073 8.5 + 309
Fuents: Elaborado con datos del Journal of Commerce, E.U., 1991.

5.4.4 Subcontratista vs. Transportista

A medida que las necesidades de los usuarios del transporte se han
complicado y gque han surgido nuevas variantes de la oferta, en el
mercado del transporte han aparecido nuevos actores como el agente de
carga o el NVOCC, quiénes se encargan de resolver prnb!emas de
transporte a nombre del usuario sin poseer ellos mismos equipos o
proveer directamente servicios de transporte (véase el capitulo 7). Como
resultado, han desarrollado una relacién un tanto especial con los
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transportistas, pues a la vez que los complementan consiguiéndoles

carga, también compiten con ellos al buscar esa misma carga y negociar
descuentos para su traslado.

La competencia entre subcontratistas y transportistas suele girar en
torno a la calidad de servicio. Aunque el precio es también importante, la
eleccién de los usuarios suele depender de los servicios complementarios
que ofrezcan los postulantes. En general, los subcontratistas se
especializan por tipo de producto, area geografica o tipo de servicios a
ofrecer, por lo que suelen orientarse a capturar "nichos" de mercado.
Los transportistas, por su parte, estadn en ventaja cuando el transporte
es la parte fundamental del paquete de servicios demandado, es decir,
cuando disminuye el peso relative de los servicios complementarios
requeridos por la carga.

Lo anterior marca una tendencia fundamental en la evolucién de la
competencia en el mercado de transporte mundial y norteamericano en
particular, pues el interés de los usuarios por integrar el transporte a sus
sistemas logisticos y combinarlo con otras actividades para dar mayor
valor agregado a sus productos va en aumento, como lo refleja el cada
vez mayor numero de usuarios que solicitan servicios adicionales al
transporte, sobre todo en el movimiento de manufacturas o productos
agropecuarios de alto valor.

El reconocimiento de las tendencias anteriores es esencial para la
estrategia competitiva de los subcontratistas, que parten de una posicién
desventajosa que deben superar mediante calidad de servicio. Por
ejemplo, para contrarrestar el hecho de que los usuarios del transporte
maritimo con grandes volimenes de carga pueden contratar
directamente a las navieras para manejar sus tridficos de menos de
contenedor entero, el agente de carga inglés LEP, que presta servicios
en Norteameérica, considera que tiene que ofrecer a los cargadores un
conjunto de opciones de servicio e instalaciones que no pueda ser
igualado por las navieras. En consecuencia, orienta sus servicios al
pequeno cargador, para el que consolida cargas en contenedor con
objeto de abaratar el flete transocednico, pero al que también ofrece
servicios como despacho de carga maritima y terrestre con altas
frecuencias, arrastre por autotransporte, carga aérea y servicios de
agencia aduanal, entre otros.

El caso de Alliance Shippers, una agencia de carga lider en el mercado
intermodal de Estados Unidos, que en 1992 movié 280 mil contenedores
y remolques vy, que facturé $305 millones de délares, también refleja la
actitud competitiva de los actores en este segmento de la competencia
por la carga. Esta empresa se caracteriza a si misma como una
"compania de comercializacién de servicios intermodales” y su objetivo
central es lograr un embarque perfecto cada vez y para ello desarrolla
estrategias que comprenden vinculos informaticos permanentes (EDI)
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con las empresas que le proveen servicios logisticos, alianzas de largo
plazo con clientes y ferrocarriles, acciones para diferenciar sus servicios
de los del resto del mercado y busqueda permanente de opciones para

mejorar el servicio a clientes y para aumentar la rentabilidad del capital
invertido.

En el futuro, la supervivencia de los transportistas parece depender de
su habilidad para colaborar con los transportistas en el uso optimo de
sus flotas de transporte y de equipo auxiliar: en su capacidad de
implantar sistemas de intercambio electrénico de datos y de
aprovecharlos para establecer una eficiente conexién con clientes ¥
transportistas; en desarrollar vy mantener canales de comunicacion
siempre abiertos entre los involucrados y, por dltimo, en adecuar sus
servicios a los reguerimientos logisticos de los cargadores.

5.4.5 Competencia entre puertos

La tendencia actual al aumento del tamafio de los buques
portacontenedores y a la integracién del transporte maritimo con el
terrestre, como reflejo de la permanente busqueda para lograr economias
de escala y las consecuentes ventajas competitivas, ha llevado a la
concentracion de los flujos maritimos en unos cuantos puertos de gran
tamano, capaces de proporcionar servicios de alta calidad a sus
usuarios. Como resultado de ello, en todo el mundo los puertos estdn
compitiendo para atraer esos flujos y lograr la derrama vy los beneficios
economicos que ellos generan.

En Norteamérica, la penetracién del contenedor y la necesidad de
concentrar servicios ha provocado que, de 17 puertos de altura en la
costa atlantica en 1970, el nimero de puertos con esa misma funcién se
haya reducido a siete a mediados de los ochenta (11). Los puertos que
gquedan estan en una permanente revision de su posicién competitiva,
con objeto de actualizarse permanentemente y no perder carga ante sus
competidores. Dentro de estos analisis, la determinacion de tarifas
competitivas es una tarea comun. Como se observa en el Cuadro 5.10,
existen variantes considerables en la composiciéon y los niveles de las
tarifas que cobran a las embarcaciones que llegan a puerto.

Sin embargo, a pesar del innegable interés de poder ofrecer tarifas
atractivas a los navieros, un puerto que aspire a ser competitivo requiere
ofrecer servicios especializados de los cuatro tipos siguientes:

1. Servicios portuarios tradicionales, como navegacion, manipulacién de

carga, almacenamiento y demds, apoyados en una organizacion vy
gestion modernas.
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2. Servft_:ios industriales y ambientales, como servicios técnicos
relacionados con el buque o los vehiculos, servicios de reparacién
de buques y otros de mecénica y técnica, incluyendo servicios de

pmteccifm’ ambiental para el manejo de desechos de los bugues v
cargas peligrosas.

3. Servicios administrativos y comerciales, como documentacion
simplificada para el manejo de las mercancias en el puerto,
establecimiento de horarios de trabajo compatibles con los
requerimientos de los wusuarios y las navieras, servicios

administrativos eficientes y servicios de banca, seguros, aspectos
juridicos y de comunicacidn.

4. Servicios de logistica y distribucién necesarios para gue los usuarios
del puerto integren centros de distribucién desde sus instalaciones.
Para ello se requiere una visién moderna del papel del puerto dentro
de la cadena logistica del producto, un manejo eficiente y
simultaneo de los flujos de carga y de informacién Y un
almacenamiento bien integrado con la funcién de distribucién. Las
principales instalaciones y condiciones para que un puerto preste
servicios de logistica y distribucién son almacenes, conexiones par
agua, aire y tierra, logistica e intercambio electrénico de datos para
la gestion de las diversas actividades operacionales, técnicas o
administrativas del puerto y para el manejo de asuntos comerciales,
operativos y de interés comdn. También la prestacién de servicios
como consolidacién y desconsolidacién de cargas, el suministro de
informacién actualizada sobre los movimientos de las existencias y
de la carga, llenado y vaciado de contenedores, embalajes de
mercancias, paletizacion, etiquetado, pesaje y otras. Asimismo, se
requieren reglamentaciones aduanales simplificadas y nuevas
relaciones con las autoridades municipales y urbanas, asi como con
los usuarios del puerto.

En sintesis, a partir de una visién integrada del sistema logistico de
apoyo a las transacciones comerciales internacionales, que incluye la
produccién, el comercio y el transporte, los factores que mas influyen en
la posibilidad que un puerto tiene de agregar valor a los flujos
comerciales que pasan por él, y por tanto en su propia competitividad
son:

1. Su potencial generador de grandes volimenes de carga y en
consecuencia, lograr economias de escala en diferentes actividades.

2. Su ubicacion relativa a los principales flujos comerciales y a industrias

generadoras de grandes cargas maritimas, asi como sus vias de
acceso a ellas.
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3. La eficiencia vy productividad de sus operaciones, los niveles de
cobros_ por maniobras y servicios y la confiabilidad en e
cumplimiento de sus compromisos.

4. La presencia de actores involucrados en actividades relacionadas con

el manejo de las mercancias y con la prestacion de servicios
conexos.

5.5 Conclusion

La desregulacion del transporte que se inicié a principios de la década de
los ochenta en Estados Unidos y las medidas adoptadas en ese mismo
sentido por Canada y México durante afios posteriores han creado un
marco propicio para la integracion de los sistemas de transporte en
Norteamérica. Junto con las expectativas del incremento en las
magnitudes de los flujos comerciales trilaterales derivados de |a firma del
Tratado de Libre Comercio ante los tres paises, asi como de las
modalidades especificas que en él se incorporan con relacién al
transporte, la desregulacion del transporte ha generado un movimiento
hacia la gradual unificacién del mercado, sobre todo en lo que se refiere
a desplazamientos intermodales, por otro lado claves para el apoyo que
en el futuro habra que proporcionar al comercio.

A pesar de los avances logrados, el sistema de transporte de carga de
Norteameérica dista todavia mucho de una verdadera integracién. A las
deficiencias e incompatibilidades de infraestructuras y equipos deben
sumarse innumerables discrepancias en &reas de gran relevancia, como
la documentacion y los trdmites aduanales, la legislacién laboral, las
previsiones en materia de seguros vy responsabilidades, las
comunicaciones, la legislacion ambiental y las condiciones financieras
prevalecientes. En la medida en que se avance en la compatibilizacién
gradual de las disposiciones respectivas, se avanzara en la unificacién de
los mercados de transporte continentales, bajo condiciones que sin duda
transformaran el entorno competitivo actual para la prestacién de
servicios de transporte en Norteamérica.

La evolucion de la competencia futura en el transporte en esta regién vy
el comportamiento de sus respectivos mercados resultard afectada,
como lo ha sido en el pasado, por un complejo conjunto de fuerzas
economicas, comerciales, politicas, tecnoldgicas y sociales dificiles de
prever y de cuantificar. Sin embargo, algunas tendencias permiten
anticipar ciertas condiciones del entorno dentro del que se desarrollars la
competencia en los mercados de transporte. Ellos son:

- Las condiciones bajo las que se desarrolla la actividad manufacturera,
orientada a satisfacer necesidades cada vez mas diferenciadas en
un mayor numero de mercados y las tendencias hacia el
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acortamiento de la vida Gtil de los productos hacen pensar en gue
aumentard la complejidad de los requerimientos que se plantean al
transporte. Junto con una presién permanente al abatimiento de
costos, es de prever que los transportistas sigan enfrentdndose a

demandas de servicios de calidad cada vez mayor, con tendencia de
los fletes a la baja.

- Para ser capaces de proporcionar los servicios deseados en condiciones

que aseguren la supervivencia de sus negocios, los transportistas
seguirdn buscando economias de escala ¥, asociadas con ellas, una
combinacién eficiente de modos y un uso cada vez mas productivo
de sus activos. Ello impulsard a continuar la integracion de los

modos de transporte y la formacidon de megaempresas de
transporte.

- Un fendmeno asociado al anterior, de hecho en marcha hoy en dia,

- El

sera el surgimiento de transportistas especializados capaces de
atender ciertos nichos del mercado con gran calidad de servicio.
Tanto en este caso como en el anterior, la incorporacién de
innovaciones tecnolégicas, notablemente en el campo de la
informacion, sera un factor fundamental en la capacidad
competitiva de cada empresa de transporte. La facilidad y el bajo
costo en el manejo de informacién sera un factor de gran
importancia para el comportamiento de los mercados.

hecho de que el Estado asuma un papel regulador, orientador vy
supervisor del funcionamiento del transporte, més no proveedor
directo de servicios, aseguraré la existencia de oportunidades para
la presencia del sector privado en los diferentes mercados de
transporte y dara a éstos caracteristicas que influirén en el grado de
competencia que se registre en cada uno de ellos. Es probable que
la vision del transporte como un sector de servicios esenciales para
la economia, en el que la prioridad se asigne a inducir costos
minimos vy libertad de obstaculos al movimiento, siga prevaleciendo
y confirme un marco institucional compatible con esa nocién para el
comportamiento de los actores en el mercado.

- La tendencia hacia la integracion multinacional del transporte en la
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region de Norteamerica continuard y hard surgir un nimero cada vez
mayor de mercados de transporte binacionales o incluso
trinacionales, en los que diversos transportistas compitan por la
carga internacional que se mueva dentro de la regidn. Asegurar
condiciones parejas para la competencia entre transportistas de
diferentes paises serd una tarea delicada que tendrd que asumirse
como prerequisito para avanzar en la integracion de servicios de
transporte.
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- Finalmente, la creciente preocupacion por reducir externalidades del
transporte impondrd mayores requerimientos a los transportistas y a
sus proveedores, mismos que influirdn en las caracteristicas de |a
competencia en los diferentes mercados. Eventualmente, el manejo
acertado o equivocado de las variables ambientales, de seguridad,
energia y reciclado de materiales, entre otros, influira en la posicién
competitiva de cada transportista en los diferentes mercados en que
participe.

Las condiciones bajo las cuales evolucionard la competencia en le
mercado de transporte de Norteamérica estin en permanente cambio.
Para todas las naciones, los transportistas y los usuarios participantes,
ello implicaré estar siempre alerta para detectar las tendencias de
mercado, anticiparlas y actuar con oportunidad para responder a ellas
con ventaja. En ese sentido, la observacién permanente de las
condiciones del mercado serd indispensable como parte de la conduccidn
estratégica del transporte, tanto a nivel del pais como de la empresa y la
region.
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CAPITULO 6
PANORAMA COMPETITIVO DEL
TRANSPORTE INTEGRADO EN MEXICO

6.1. El transporte de carga y su necesidad de
integracion

6.1.1 Integracién logistica

La importancia del transporte como sistema de apoyo al comercio
internacional nunca ha estado en duda. En el pasado, sin embargo, Ia
atencién de los involucrados en el comercio se concentraba
mayoritariamente en el flete y en su impacto sobre los costos de las
empresas. Hoy, la situacién ha cambiado profundamente; para entender
el nuevo papel que el transporte desempefia en apoyo del comercio, y
sobre todo del internacional, es preciso tomar como referencia al sistema
logistico de las empresas.

El sistema logistico de una empresa se relaciona con la produccion vy la
comercializacion. Su objetivo basico es lograr los mayores rendimientos
posibles sobre la inversidn, a través de ingresos adicionales o de abatir
los costos del manejo de materiales y productos.

La configuracién del sistema logistico de una empresa es casuistica,
pues depende directamente de las exigencias de cada producto. Sin
embargo, invariablemente abarca al manejo fisico de los productos,
incluyendo aprovisionamiento de insumos, almacenaje, empacado,
embalaje, transporte, consolidacion de carga, etc. También incluye una
fuerte preocupacién por la documentacion, los costos financieros vy
todos los tramites relacionados con los flujos de mercancias. Por las
caracteristicas de los sistemas logisticos, la iniciativa de su manejo recae
en el dueno o comercializador de la carga y, en consecuencia, el
transportista debe aportar su mejor esfuerzo para proveer servicios
compatibles con las exigencias de sus clientes.

La inclusion del transporte de carga como parte de los sistemas
logisticos de las empresas obliga a considerarlo con una éptica diferente.
Al empresario le interesa la contribucién del transporte a su sistema
logistico y no su rendimiento como actividad aislada. En consecuencia,
debe buscar un transporte que, integrado a la logistica de sus productos,
le permita mantener o mejorar sus niveles de competitividad. Desde un
punto de vista de costo, tratard de minimizar los costos de su sistema
logistico, ya no sdélo sus costos de transporte. Aun dentro de esta
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logica, la minimizacion de costos logisticos quedard supeditada a lograr
una calidad de servicio minima indispensable para ser competitivo.

La estructura de costos de un sistema logistico incluye costos de
transporte, de procesamiento de pedidos, de capital en inventarios, de
almacenamiento, de abasto de materias primas, de ventas perdidas vy
costos asociados al tamano del lote de produccién, entre los maés
relevantes. De acuerdo con datos disponibles, una reparticion comun de
los costos de distribucion fisica es 35% a transporte; 20% a
procesamiento de pedidos y actividades administrativas: 20% a costos
de capital en inventario y en lotes de produccién en transito, impuestos
y seguros; 15% a almacenamiento y 10% a otros conceptos (1). Esta
composicion de costos varia con el tiempo, pues depende del tipo de
producto y de variables como la tasa de interés bancario.

Dentro del afan por responder con éxito a las exigencias del mercado, |a
produccién justo a tiempo ha surgido como paradigma de una
produccién eficiente que permite satisfacer las necesidades del cliente.
Para el transporte, ello significa funcionar sin retrasos, con una
confiabilidad abscluta y una calidad de servicio irreprochable. Para
proveer un transporte con esas caracteristicas, la logistica de
aprovisionamiento de cada insumo vy la de distribucién de cada producto
deben estudiarse y armarse a la perfeccién, para disefar servicios
Integrados a sus caracteristicas y a los requerimientos de los sistemas
de produccidn y distribucién de la empresa. Dentro de ella, hace falta un
transporte "a la medida" que puede ser muy distinto -en frecuencia,
tamafio de embarque, costos, tiempo de traslado, origen, etc.- para cada
mercancia. '

La presion de la produccién justo a tiempo por contar con un transporte
integrado a sus necesidades y absolutamente confiable es evidente,
pues toda interrupcidn en el abasto resulta muy costosa. Dados los
adelantos tecnoldgicos logrados en el transporte v la existencia de
esquemas reglamentarios favorables, en algunos paises hoy es factible
contar con alternativas de transportacion que proveen la calidad de
servicio requerida por los usuarios que producen justo a tiempo. Junto
con la globalizacion de la produccién, estas tendencias plantean
requerimientos logisticos y de transporte muy complicados.

El transporte de carga moderno debe integrarse al sistema logistico de la
empresa para que esta aumente su eficiencia, productividad vy
competitividad. Para que ello suceda, el usuario requiere que el
transporte cumpla con condiciones de calidad de servicio global que
deben ser satisfechas como punto de partida. Dentro de las condiciones
especificadas, algunas relevantes por el peso que los usuarios les
gtorgan son:
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1. Ca_nfiabilidad del servicio.- El usuario quiere un servicio que garantice
tiempos de recorrido, lugares y tiempos de colecta y distribucién,
que apoye sus esquemas de produccién vy distribucién.

2. Oportunidad del servicio.- El usuario requiere servicios que satisfagan
sus demandas precisamente cuando se presente la necesidad.

3. Seguridad.- El usuario busca transportistas con buen historial de
seguridad, tanto en la circulacién como en la eliminacién de dafios a
las mercancias en trénsito o en la reduccién de mermas.

4. Tiempo de entrega.- El usuario define tiempos de entrega compatibles
con la naturaleza de sus cargas. Mientras mayor sea su valor,
preferira opciones més rdpidas. Aunado al tiempo de entrega,
insistira en que se respeten los tiempos pactados.

5. Costo del servicio.- El usuario trata de minimizar el costo del
transporte, siempre y cuando obtenga la calidad de servicio
necesaria. La significacién del costo de transporte aumenta al
disminuir el precio de venta del producto, aunque atn asi suele ser
prioritaria la calidad de servicio; la negociacién del precio viene
después.

6. Seguimiento de los embarques.- El usuario exige que el transportista
sea capaz de informarle sobre la situacion de cada uno de sus
embarques en todo momento. Eso se debe a la mayor "tensién” en
el manejo de los flujos, consecuencia de adoptar esquemas de
produccidn "justo a tiempo".

7. Responsabilidades definidas.- El usuario desea facilitar el trato con el
transportista y que éste sea Unico responsable de sus embarques.

8. Trato post-servicio.- El usuario prefiere contratar transportistas
capaces e interesados en mantener una permanente asociacién con
él. La atencién de asuntos como cotizaciones, facturacion,
aclaraciones, reclamaciones, etc. forma parte del conjunto de
parametros de servicio que el usuario contempordneo esta
interesado en negociar.

El peso relativo que cada usuario dedique a cada atributo de servicio
dependera, como es natural, del tipo de producto; por la misma razén, el
énfasis relativo que se otorgue al transporte dentro de la cadena
logistica también cambiara. El desarrollo de la logistica de las empresas
ha generado nuevos servicios e industrias, pues muchas acostumbran
subcontratar especialistas que resuelvan sus problemas logisticos, con el
triple objetivo de no abultar sus plantillas de personal, lograr altos
niveles de eficiencia y mantener flexibilidad para reaccionar con rapidez
ante los cambios que les exija el mercado.
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Si las preocupaciones del cliente pueden resumirse como pugnar por
lograr la integracion logistica del transporte a sus cadenas de produccion
y distribucidn, las del transportista pueden sintetizarse como obtener un
buen rendimiento sobre la inversién, si se trata de un operador privado,
o satisfacer las necesidades de la comunidad al minimo costo y sin
generar subsidios, si el operador es una empresa publica. En cualquier
caso, su tarea fundamental es producir servicios atractivos para el
cliente mediante la combinacion adecuada de los elementos disponibles.

Las caracteristicas de los elementos que intervienen en el
funcionamiento del transporte de carga cambian de un modo a otro por
razones tecnoldgicas. Sin embargo, en un entorno competitivo
auspiciado en gran medida por el desmantelamiento parcial de
reglamentos, los transportistas que deseen participar con éxito en el
mercado deben aceptar los requerimientos de los usuarios y ofrecerles la
calidad de servicio que piden. Por tanto, para un servicio cualquiera, el
transportista debe combinar los componentes de su sistema atendiendo
a variables cuyo manejo es fundamental para compaginar las exigencias
de servicio al usuario con la rentabilidad de su inversién. De esas
variables, las mas relevantes son:

1. Capacidad.- El transportista debe combinar el uso de sus equipos,
personal y recursos materiales, entre otros, para ofrecer
capacidades de servicio apropiadas para sus distintos mercados. Su
interés radica en minimizar recorridos de vacio y maximizar la
proporcion del tiempo dedicada a la generacidon de ingresos.

2. Frecuencia.- Dada la importancia de esta variable en la relacién con el
cliente, el transportista busca acomodar sus recursos para operar
con frecuencias atractivas para el desarrollo de sus mercados.

3. Costo.- El transportista esta interesado en prestar sus servicios al
menor costo posible. En mercados muy competitivos, esto le
permite ofrecer tarifas bajas y capturar negocio. En otros, la
disminucion de los costos puede permitirle aumentar sus margenes
de utilidad.

4. Rutas.- Para un recorrido origen-destino, el transportista usualmente
podra optar por diversas rutas, dependiendo de los tiempos de
recorrido, de la posibilidad de capturar otros mercados, de la
concesion de modos de transporte a través de terminales, etc.

5. Velocidad.- Por su incidencia en el tiempo de recorrido, la velocidad
es importante para aumentar la rotacion de los equipos y la
capacidad potencial de generacién de ingresos. La relevancia de
esta variable también depende del tipo de mercado atendido.
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6. Empaques y embalajes.- A veces, cuando se requiere consolidar o
desconsolidar embarques, el transportista busca medios para

incrementar la eficiencia de las operaciones de carga y descarga. Un
ejemplo es el desarrollo del contenedor maritimo.

7. Sistemas de informacion.- El transportista también esta interesado en
instalar sistemas de informacion que aumenten su eficiencia, que
proporcionen informacidn al cliente Y que apoyen sus esfuerzos de
comercializacion y captura de mercados.

Ante el contexto prevaleciente, el transportista debe combinar sus
recursos, tecnologias, habilidades y organizacion de una manera que
asegure la consistente produccién de servicios confiables de optima
calidad. Para lograrlo, un punto de partida esencial radica en conocer las
necesidades y expectativas de sus clientes, pues sdlo a partir de ellas
podran disefar servicios con las caracteristicas que les aseguren la
posibilidad de sobrevivir y expandirse en el mercado.

Por la naturaleza del transporte de carga, el concepto de la integracion
del transporte se considera esencial. Independientemente de las
condicionantes que un sistema de transporte haya de satisfacer para ser
considerado como integrado, un transporte que atienda los
requerimientos del desarrollo econémico de un pais abierto al comercio y
que reconozca en la competitividad de su aparato productivo al elemento
clave para un crecimiento econémico sostenido, debe estar integrado a
tres niveles, que son los siguientes:

i) integracion del transporte con el aparato comercial v productivo
(integracion logistica del transporte):

ii) integracion de los diferentes modos de transporte disponibles
(integracion intermodal del transporte); una variante es la
integracion al interior de cada modo (integracién intramodal del
transporte);

i) integraciéon multinacional del transporte.

Lograr la integracién del transporte como instrumento para aumentar la
competitividad nacional tiene repercusiones domésticas que no pueden
ser soslayadas. Al abrirse las fronteras de un pais, la competencia con
los productos del exterior comienza en los mercados locales, donde la
eficiencia de los sistemas logisticos de las empresas puede establecer
una diferencia importante. Por ejemplo, en un estudio reciente sobre la
problematica del sorgo de la Regidn Noroeste de México, Cortez (2)
identifica al sistema logistico de las empresas compradoras de ese
producto como elemento decisivo para que la produccién nacional
mantenga una posicion competitiva favorable frente a las importaciones.
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6.1.2 Integracion intermodal

Para el transportista, operar bajo un marco reglamentario liberal genera
presiones de una doble naturaleza. Al tener gue responder a las
exigencias del cliente, adquiere la responsabilidad de proveer una gran
calidad de servicio en condiciones de negociacion que en principio
presionan sus tarifas a la baja, pues la mayor parte de los usuarios,
sobre todo los que generan los mayores voliimenes, puede contratar otro
fransportista. Ademas, los costos financieros y operacionales generan
presiones para adquirir equipos cada vez mas productivos y eficientes,
pero también mas caros, para sostener su propia competitividad, ademas
de soportar efectos debidos a fluctuaciones en los precios de sus
insumos, entre los que destacan los combustibles.

A primera vista, la conjuncién de presiones debidas a alta calidad de
servicio, bajas tarifas, alza en costos de capital Y en costos de
combustibles pareceria colocar a los transportistas en una situacién
insostenible. Sin embargo, las empresas transportistas disponen de otras
"salidas” al conflicto planteado. Esas otras opciones, cuyo
aprovechamiento resulta posible por la flexibilidad que ofrece el propio
marco reglamentario liberal, son fundamentales para explicar el interés
por la integracion intermodal del transporte y son las siguientes:

i} lograr economias de escala en la prestacion de los servicios:

i) atender la demanda mediante usos eficientes de los modos:

iii) penetrar mercados con combinaciones eficaces de servicio v precio:
iv) conseguir economias de densidad en la operacién de redes;

v) aumentar la eficiencia interna de las empresas.

Para capitalizar cualquiera estas opciones no caben generalidades, pues
son infinitos los factores que influyen en su factibilidad. Por el lado de la
demanda, influye el producto a manejar, los tamanos de los embarques,
la regularidad y estacionalidad de los flujos, los origenes y destinos vy las
rutas disponibles entre ambos y los volimenes totales. También
intervienen factores comerciales relacionados con documentacion, forma
de pago, empaques Yy distribucién de responsabilidades, asi como
requerimientos derivados de las condiciones de abastecimiento de la
carga al cliente. Por el lado de la oferta, influye la asignacién de equipos
a servicios, la cantidad y eficiencia de maniobras en terminales, los
esquemas operacionales, la disponibilidad de equipos especializados vy
los costos de operacion de las opciones alternativas. Ante tal variedad
de circunstancias, lo que funcione en un caso podra fracasar en otro y
viceversa. Hay que reconocer que cada caso es especial y que como tal
requiere una consideracion equivalente.
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La bisqueda de las ventajas sefialadas impulsa al transportista hacia el
intermodalismo. Este concepto, que describe operaciones de transporte
que son amparadas por un solo documento a pesar de que interviene
mas de un modo, es un fenémeno totalmente interno del transporte de
carga. Sometido a la presion del usuario en un marco reglamentario que
le brinda escasa proteccion, el transportista ha debido innovar,
aprovechando libertades que le otorga ese mismo marco y adelantos
tecnoldgicos para lograr condiciones de operacion propicias para obtener
utilidades aln bajo las circunstancias presionantes descritas.

La combinacién de modos de transporte que encuentra en el contenedor
un apoyo basico, implica, por definicidn, la realizacién de una o varias
maniobras adicionales potencialmente costosas Y que no aportan ningdn
beneficio aparente directo. Sin embargo, en la combinacidn juiciosa de
los modos esta la posibilidad de lograr algunas de las ventajas citadas, lo
que justifica esos costos adicionales. Por ejemplo, el intermodalismo
permite consolidar embarques para manejar escalas mayores y poder
atenderlas con equipos de gran capacidad, asegurar usos eficientes de
equipos y recursos modales para cada tipo de servicio, aumentar la
intensidad de uso de la capacidad instalada, incrementar la cobertura de
los servicios y ampliar la penetracién de los mercados.

Las motivaciones de la integracion intramodal del transporte se hallan en
los mismos factores. Ante la diversidad de condiciones de demanda a
atender por un cierto modo de transporte, la posibilidad de capitalizar las
ventajas sefialadas sin salirse del propio modo queda abierta a través de
la asignacion de diferentes equipos, de cambios operativos, del
aprovechamiento de estaciones de transferencia y otras muchas
alternativas. Dada la analogia conceptual entre el intermodalismo vy la
integracion intramodal del transporte, en lo que sigue no se haran
explicitas las diferencias y se usara el primero de los dos términos.

- Economias de escala.- Como se vio en el Capitulo 3, estas economias
ocurren cuando al aumentar el volumen atendido disminuyen los
costos promedio por unidad servida. En la época actual, las
economias de escala son posibles en innumerables casos, que
dependen de la combinacién de oferta y demanda vy de
transformaciones operacionales para alcanzarlas.

- Uso eficiente de los modos.- Dadas las caracteristicas tecnoldgicas de
los modos de transporte, su uso eficiente se logra cuando la
demanda puede ser atendida por el modo de minimo costo. La
asignacion eficiente de vehiculos, contenedores y equipo de
maniobras es esencial, pues la densidad, frecuencia, tamano de
embarque y requerimientos de calidad de servicio de los flujos seran
mas o menos apropiados para diferentes casos. Algunos ejemplos
de asignacion eficiente de modos a flujos son el movimiento
internacional de grandes volimenes de carga por barco; el
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movimiento de flujos densos, regulares y con origenes y destinos
concentrados por ferrocarril o cabotaje, si existe: y el manejo
voluminoso de fluidos por medio de tuberias, por solo citar algunos.
Como no caben generalizaciones, la bdsqueda del modo mas
eficiente no tendra sentido si no considera la integracion logistica

del transporte y no lleva las consideraciones sobre la seleccidn
modal hasta el nivel correspondiente.

- Penetracion de mercados.- La gran variedad de factores que influyen en

los requerimientos de los usuarios abren al transportista la
posibilidad de especializarse en atender productos, regiones,
industrias o tipos de embarques con una gran calidad de servicio,
incluyendo la prestacion de servicios logisticos de apoyo. Algunos
ejemplos son la organizacién de cadenas especializadas para el
abastecimiento justo a tiempo; la prestacién de servicios conexos
como almacenamiento, consolidacién de carga, embalado vy
etiqguetado; el disefio de servicios de transporte tnicos para un

cliente o el transporte rapido de paqueteria que no exceda ciertas
dimensiones.

- Economias de densidad.- Dada una red de dimensiones v

caracteristicas constantes, estas economias, también conocidas
como economias de red, se logran si el costo promedio por unidad
de trafico atendida se abate al aumentar el volumen; el secreto para
lograrlas estad en la mejor combinacién de los recursos disponibles,
que resulta posible al aumentar el trafico en la red. Algunos
ejemplos de medidas apropiadas para lograr economias de red son
el uso de equipos cuyos costos por unidad atendida disminuyen al
aumentar el volumen; la disminucién de la proporcién de recorridos
de vacio y la reorganizacién de operaciones, tanto en lineas como
en terminales, para lograr ahorros o aumentos de productividad al
crecer el volumen atendido.

- Aumento de productividad en la empresa.- Las principales fuentes de
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aumento de la productividad interna son mejorar la organizacién y la
distribucion interna de responsabilidades dentro de la empresa, para
adecuarla a los reguerimientos cambiantes del mercado. En la
situacion internacional actual, dentro de esta linea pueden incluirse
adquisiciones de companias por razones de expansién y concentrar
la atencién al cliente en una sola persona, capaz de resolverle sus
problemas sin que deba acudir a distintas 4reas de la organizacidn.
Otras opciones vélidas son revisar los procesos operativos utilizados
para la prestacién de los servicios, incluyendo la vinculacién entre
comercializacién y operacion; introducir nueva tecnologia a las
actividades de la empresa y replantear las relaciones laborales.
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6.1.3 Integracion multinacional del transporte

En la actualidad, el surgimiento de mercados globales exige la
integracion de redes de transporte multinacionales, capaces de
proporcionar una calidad de servicio uniforme, a través de las fronteras.
La preocupacion por integrar los sistemas de transporte no sdlo se
refiere al problema tradicional de la compatibilidad de la infraestructura,

sino a todos los aspectos para ofrecer los servicios homogéneos que
demandan los usuarios.

La integracién multinacional del transporte abarca todos los
componentes del sistema. Requiere medidas referentes g tecnologia
vehicular y para el manejo de carga: infraestructura: operacién vy
servicios; tecnologia informatica vy de telecomunicaciones y aspectos
institucionales. Algunos problemas de |a integraciéon multinacional del
transporte surgieron como resultado de la aparicion del contenedor y de
su uso generalizado en el comercio internacional de manufacturas: otros
se deben a una mayor preocupacién mundial por la contaminacion, la
seguridad y los energéticos. Algunos paises han eliminado
incompatibilidades entre sus sistemas de transporte, aunque esto no
suele ocurrir entre paises en vias de desarrollo; en ellos, por el contrario,
a veces se han reducido las opciones eficaces de vinculacién con el
transporte del mundo industrializado.

6.1.3.1 Infraestructura, tecnologia vehicular y de manejo de
carga

En materia de infraestructura, los principales requerimientos que plantea
la integracién multinacional se relacionan con las carreteras y los
ferrocarriles, pues la propia naturaleza de los sistemas aéreos y
maritimos ha obligado a fijar estdndares internacionales cominmente
aceptados, a través de grupos especializados de las Naciones Unidas,
como la Organizacién de la Aviacién Civil Internacional (OACI) vy la
Organizacién Maritima Internacional (OMI). Desde el punto de vista
fisico, la compatibilidad en la infraestructura exige criterios homogéneos
de disefio geométrico (sobre todo pendientes y curvaturas), galibos
constantes en puentes y tuneles y limites compatibles de pesos por eje
autorizados en los vehiculos pesados. La sefalizacién plantea otros
requerimientos de homogeneidad.

Los vehiculos y los equipos de arrastre plantean otros requerimientos de
compatibilidad. Los aspectos bdésicos como tipos de motores vy
combustibles utilizados, al ser tan comunes, no suelen demandar
mayores adaptaciones. Sin embargo, el uso de equipos con dimensiones
estandarizadas exige intervenciones para asegurarlo, y la disponibilidad
local de refacciones y talleres para efectuar labores de mantenimiento
puede exigir otro tipo de acciones.
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Para el manejo de carga, la integracién del transporte requiere
estandarizar la manipulacién de contenedores. Contar con equipos de
alta productividad en los puertos es importante para captar tréaficos
maritimos lucrativos, pues los altos costos de capital de los buques
modernos son incompatibles con prolongadas estadfas en los puertos.
También se requieren plataformas especializadas en autotransportes vy
ferrocarriles, asi como grias y disefios ad-hoc en estaciones de
transferencia interiores. Al aumentar la importancia del manejo eficiente
de carga fraccionada, es probable que surjan nuevos requerimientos de
compatibilidad; de hecho, uno que ya esta planteado es el del uso del
codigo de barras para la manipulacién de paquetes.

6.1.3.2 Operacién y servicios

Al ‘aumentar la preocupacién mundial por los efectos nocivos del
transporte, la compatibilidad de disposiciones reglamentarias referentes
a sus impactos ambientales se ha convertido en un rubro importante de
la integracién multinacional del transporte. Los estandares para la
emision de contaminantes son un ejemplo de normas internacionales que
deben ser promulgadas por los paises para permitir la integracién de sus
sistemas de transporte a las de otros. La generacién de ruido y la
disposicion de desechos son otros dos ejemplos relevantes, de particular
importancia para el transporte aéreo y el maritimo, respectivamente.

La atencion a la seguridad es importante para compatibilizar la operacién
de los sistemas de transporte, sobre todo si los vehiculos y operadores
de un pais circulan por las redes de otros. Algunos temas relacionados
con esa preocupacién son los equipos y procedimientos operativos para
el manejo de productos peligrosos; la duracién de las jornadas, las
condiciones de trabajo y los requerimientos de capacitacién para
operadores asi como los procedimientos de certificacion del estado fisico
de los vehiculos. En el autotransporte, un tema muy importante se
refiere a las combinaciones vehiculares autorizadas para circular,
incluyendo composicidn y dimensiones.

La integracion multinacional del transporte se facilita si los rendimientos
y condiciones para aprovechar ciertas opciones de transporte son
similares a las de otros paises. Por ejemplo, es probable que un puerto
con productividades operativas inferiores a las de puertos cercanos vea
que sus traficos se reducen, que su vocacién cambia (de distribuidor a
alimentador, por ejemplo), o que se modifica en el tipo de buques que lo
atiendan (mas pequefos, mas viejos, no especializados, etc.). Sintomas
como los descritos llevan a impulsar la integracidn internacional de ese
puerto por otros medios, como la modernizacion integral de sus
servicios, la especializacion regional o por productos. De igual manera, la
dificultad de dar continuidad trans-fronteras a servicios combinados
como el remolque sobre plataforma (piggy-back) o los transbordadores
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tipo rr:rirl on-roll off, entorpece el flujo de carga, encarece el transporte de
los paises que no se halh:—:n preparados para atenderlos y limita la
cantidad de opciones disponibles para los usuarios.

6.1.3.3 Telecomunicaciones e informatica

La creciente importancia de la informatica y las telecomunicaciones para
los sistemas de transporte las convierte en elementos fundamentales
para la integracion internacional del transporte. A nivel nacional, los
sistemas telefénicos, las redes de transmisién de datos y las tecnologias
de comunicacion via satélite, entre otros, deben constituir una
infraestructura bésica para sustentar formas modernas de manejar la
informacidén, compatibles con el resto del mundo.

La integracién electronica de los sistemas de informacién de apoyo al
transporte ha asumido diferentes formas y de las més prometedoras es
el intercambio electronico de datos. A juzgar por el desarrollo de estos
sistemas al nivel mundial, los paises que no estén integrados a estas
redes veran seriamente comprometidas sus posibilidades de éxito en el
comercio exterior.

6.1.3.4 Aspectos institucionales

Los mayores esfuerzos institucionales por integrar internacionalmente los
sistemas de transporte ocurren en las aduanas, los seguros y la
documentacion.

La operacion de las aduanas requiere un cuidadoso equilibrio entre la
revision de las cargas que entran a un pais y la facilitacién de los flujos
comerciales internacionales. Las revisiones aduanales son indispensables
para combatir el trafico de drogas, el terrorismo y el contrabando: el
papel de la aduana como drgano recaudador fiscal también es
importante. Para cumplir con estos objetivos sin entorpecer los flujos de
mercancias, algunos adelantos son las aduanas interiores, las zonas
libres, el desarrollo de sistemas de informacién modernos para apoyar la
gestién aduanera y la modernizacion de procedimientos de inspeccidn.

La cobertura de seguros debe asegurarse para recorridos internacionales
completos y asi proteger a los duefios de cargas de los inevitables
danos, las pérdidas y mermas que ocurren en transito. Existen convenios
internacionales que definen las responsabilidades y los derechos de los
operadores del transporte frente a los duefios de la carga y que
establecen bases para deslindar responsabilidades en caso de pérdidas o
dafios, como punto de partida esencial para la tramitacién y resolucidn
de reclamaciones y, por tanto, para obtener el pago de las aseguradoras.
Los paises gque no son partes contratantes de estos convenios, plantean
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barreras adicionales a las transacciones comerciales con empresas o
grupos originarios de ellos, lo que también sucede cuando carecen de un
marco juridico-reglamentario apropiado para |a operacion de figuras
novedosas en el transporte de carga.

En lo referente a documentacién, en la compra-venta internacional es
importante el uso de una terminologia comin, internacionalmente
aceptada, reconocida por las partes involucradas en una transaccion
comercial. La Camara de Comercio Internacional (ICC) ha propuesto,
desde hace muchos afios, términos para facilitar el desarrollo de las
transacciones comerciales internacionales, asi como interpretaciones
unificadas sobre su significado (véase la seccién 7.3.2). También es
muy importante el consistente uso e interrelacién de los documentos de
transporte emanados de convenios internacionales.

En sintesis, puede afirmarse que la integracion del transporte a todos sus
niveles esta inserta en un circulo que parte de la necesidad de
contemplarlo como elemento indisolublemente ligado a los sistemas de
aprovisionamiento, produccién v distribucién de las industrias
(integracion logistica). Como esta integracién plantea grandes
requerimientos de calidad de servicio en un entorno muy competitivo, los
transportistas buscan la integracién intermodal como un elemento para
lograr ventajas operacionales y competitivas que les permitan sobrevivir.
Un pais que quiera propiciar el aumento de su compatibilidad y la
prosperidad de sus habitantes debe tener un sistema de transporte
flexible y compatible con el exterior (integracién multinacional), que de
facilidades para que los transportistas logren los niveles de servicio que
demandan usuarios cada vez mas exigentes para mantener su
competitividad, asi como para garantizar que no hay costos sociales
indebidos por la operacidn del transporte.

6.2 Integracion Logistica del Transporte: La Ford en
Hermosillo

Como parte de sus estrategias de produccidn y modernizacion
tecnoldgica, la Ford Motor Company, empresa multinacional del ramo
automotriz, decidié construir una nueva fabrica en Hermosillo, Sonora,
México, con una inversion inicial de 100 millones de ddlares que han
aumentado a méas de 700 (3). Sin forzar la automatizaciéon de la
produccion, la fabrica incorpora miiltiples tecnologias de punta para
fabricar automdviles destinados en exclusiva a la exportacién a Estados
Unidos y se ha convertido en una de las plantas automotrices con mayor
productividad a nivel mundial (4). Uno de los elementos méas importantes
para la decision de localizacién fue la posibilidad de estructurar una
logistica que permitiera incorporar a un esquema de produccién "justo a
tiempo", partes y componentes enviadas desde Hiroshima, Japdn, por la
empresa Mazda, socio de Ford en este proyecto.
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La planta de Ford se localizé en el Parque Industrial de Hermosillo, en un
terreno con espuela de ferrocarril. El tramo carretero al puerto de
Guaymas se mejoré en sus 120 kilémetros, reforzando puentes vy
pavimentos. Eventualmente se construyé un cuerpo adicional de dos
carriles para aumentar la capacidad del tramo.

La estrategia para el movimiento de los automéviles terminados se
definié con claridad. Ferrocarriles Nacionales de México pondria la via y
las locomotoras en el tramo Hermosillo-Nogales, mientras que Southern
Pacific facilitaria los carros portaautomdviles necesarios para una
transportacion econémica y segura. Estos carros tienen tres pisos vy
pueden acomodar 6 autos por piso. Con una produccién de 200
automoviles diarios, como la actual, se cargan unos 11 vagones.

La importacion de las partes y componentes presentaba varias opciones:

a) Con un tipo de cambio délar-yen de 240 o mas, la decision favorecia
la importacion desde Hiroshima; si el yen se encarecia y el tipo de
cambio era de 180 o menos convendria importar desde Detroit y
profundizar en la produccidn en la propia planta de Hermosillo.

b) De efectuar las importaciones desde Hiroshima se presentaban, a su
vez, dos opciones:

i} Servicio maritimo Japén -Long Beach y servicio ferroviario del
Southern Pacific hasta Nogales, para ahi conectar con
Ferrocarriles Nacionales de México hasta Hermosillo;

i) Servicio todo-mar desde Hiroshima hasta Guaymas y de alli por
autotransporte hasta Hermosillo.

Para la decision final se solicitaron cotizaciones a varias navieras
internacionales con oferta de servicios Trans-Pacifico (Evergreen, APL,
Sealand, NYK, K-Line, Mitsui-OSK y Japan Line, entre otras). De todas
las ofertas, la presentada por la empresa Transportacién Maritima
Mexicana (TMM), con wun servicio directo Hiroshima-Guaymas-
Hermosillo, fue la ganadora.

En la oferta de TMM, las consideraciones tecnoldgicas resultaron
decisivas, pues el tipo de barco que TMM asignd al servicio, de 1,450
TEUs, poseia gruas propias para cargar directamente los contenedores
en Hiroshima. La oferta de las demads navieras iniciaba el tramo maritimo
en Nagoya, Kobe u Osaka; en cualguiera de estos casos se requerian
maniobras y recorridos adicionales. Como el puerto de Guaymas carecia
de gruas de pdrtico y demas equipo portuario para el manejo de los
contenedores, la propuesta de TMM tenia otra ventaja.

Otro factor que influyé en la decision favorable a TMM fue que, a
mediados de los ochenta, México otorgaba un incentivo fiscal en forma
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de certiﬁce_]dos de devolucién de impuestos del 10% a las operaciones
de comercio exterior que utilizaban empresas de transporte mexicanas.

Esa ventaja, que en este caso contribuyé a favorecer la posicién
competitiva de TMM, se revocd en 1988.

Para facilitar la relacion con Ford, los servicios de TMM se contrataron a
través de Sumitomo, un agente de carga japonés capaz de asumir la
responsabilidad en todo el movimiento puerta a puerta desde Hiroshima
hasta Hermosillo, incluyendo aspectos financieros, de transporte, de
seguros y de responsabilidad frente a pérdidas, entre otros. El contrato
con TMM tenia clausulas especificas en cuanto a los costos, tiempos y
calidad del servicio. El contrato base partia del movimiento mensual de
300 contenedores de 40 pies, con rigidas fechas de entrega para lograr
entregas oportunas en la planta de Hermosillo. Para asegurar la calidad
del servicio pactada, TMM adquirié un terreno contiguo a la planta de
ensamble, que convirtidé en un centro de distribucién de contenedores
vinculado con el puerto de Guaymas.

El certificado de embargue puerto a puerta cotizaba el flete por
contenedor en 3,850 ddlares, incluyendo todos los gastos a excepcién
de una sobretasa de 175 ddlares por contenedor en el puerto de
Hiroshima. Este cargo, denominado Port Arbitrary se basa en el hecho de
que los puertos base de TMM en Japén son Osaka y Kobe. Cuando la
naviera utiliza un puerto distinto, debe pagar un recargo al puerto en
cuestion.

El tiempo estipulade en el contrato era de 20 dias para la travesia
maritima y dos para la descarga en Guaymas vy el recorrido hasta
Hermosillo. La frecuencia del servicio era de diez dias y los ajustes en los
tiempos se facilitaban por el almacén especial en Hermosillo antes
referido. El esquema adoptado exigia que el movimiento terrestre se
ajustara con toda flexibilidad a la calidad de servicio de la cadena de
transporte completa, pues de lo contrario se hubiera recurrido a la
alternativa trans-fronteriza a través de Los Angeles-Long Beach. La
produccidn en la planta estaba supeditada a la eficiencia del transporte,
por lo que no se admitian errores de ningtn tipo.

En el clima regulatorio de México de mediados de los anos ochenta, la
organizacion de un servicio eficiente de autotransporte capaz de
incorporarse a un esquema de produccién "justo a tiempo" presentaba
serias dificultades., Dado que TMM era responsable de asegurar el tramo
terrestre en México, actuando como agente de Sumitomo en ese
sentido, negocié con el autotransporte a través de la Alianza de
Transportistas de Guaymas, un grupo independiente que no acataba las
condiciones de trabajo de la Central de Servicios de Carga de Sonora,
que eran incompatibles con los requerimientos del servicio "justo a
tiempo". En una ocasidn, un conflicto entre autotransportistas llevd a
cerrar el acceso por carretera al puerto de Guaymas, por lo que fue
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indispensable recurrir al ferrocarril para romper el blogueo y no
suspender el abasto a la planta.

Este caso permitio demostrar |la capacidad de las empresas de transporte
mexicanas -naviera, autotransporte y ferrocarril- para organizar un
sistema integrado de transporte con niveles de eficiencia aceptables para
empresas internacionales como Sumitomo y Ford. A mediados de 1988,
la operacion se consideraba en general adecuada y el tiempo de transito
tenia escasa variacion respecto a lo pactado.

El costo del servicio "puerto-puerta” (véase el Cuadro 6.1) Hiroshima-
Hermosillo, calculado para un contenedor de 40 pies con peso promedio
de 13 toneladas (rango entre 7 y 23 toneladas) era el siguiente: Con los
afos, la modificacion del tipo de cambio délar-yen llevé a que Ford
optara por importar las partes y componentes para su planta
principalmente desde Detroit, para lo que se vali6 de un servicio
organizado por American President Companies, que subcontrata los
servicios de doble estiba de los ferrocarriles Grand Tiurk Western , Union
Pacific y Southern Pacific para llegar a Nogales, donde empalma con
Ferrocarriles Nacionales de México (5). Otra parte de las importaciones,
en especial rollos de acero en contenedores abiertos manejados con un
sistema de empaque ideado por TMM que ahorraba mas del 20% en
material y que después fue adoptado por otros transportistas en mar vy
tierra, se trae desde Japon utilizando el servicio regular de TMM a
Ensenada, como parte de su ruta al sur.

CUADRO 6.1
CERTIFICADO DE EMBARQUE "PUERTO-PUERTA"

$/ton %

1. Transporte terrestre en México 11.80 3.92
2. Almacén en puerto {7 dias) 0.23 0.08
3. Sobretasa puerto Hiroshima 13.80 4.54
4. Estibadores y manejo 3:.29 1.08
Sub-total puerta a puerto 29.22 9.62
5. Flete maritimo 2B88.21 90.38
6. Total puerto-puerta 317.43 100.00

En retrospectiva, es probable que la decision de localizar la planta de
Ford en Hermosillo haya estado determinada por la relacién de precios
de la mano de obra entre Estados Unidos, Japén y México, pues en
1985, el salario promedio en una planta sindicalizada de la industria
automotriz norteamericana era de 20 ddlares por hora, mientras que en
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una planta sin sindicatlu era de 12 délares y en el norte de México era de
1.50 por hora. En la industria automotriz de la ciudad de Mexico, cuya

produccion se destina al mercado interno, los salarios promedio podian
alcanzar 5 délares por hora (6).

Por su parte, la relac_ic’m entre el precio del ddlar y el del yen determiné
una estrategia Ic:-gistmgl que no considerd la posicién relativa del peso
mexicano respecto a dichas monedas. En el transporte integrado global,

los margenes de flexibilidad que se requieren son muy diversos Y no
pueden manejarse en forma aleatoria.

6.3 Integracion intermodal: La modernizacién del
transporte mexicano

Las diversas medidas adoptadas para flexibilizar el manejo del transporte
de carga y permitir que sus usuarios obtengan servicios con la calidad
que requieren para alcanzar mayores niveles de eficiencia vy
competitividad, han llevado a que en los dltimos afios hayan podido
implantarse opciones que contribuyen a la modernizacién del transporte
nacional. Como consecuencia de algunas de ellas, es perceptible el
aumento de las opciones disponibles para los usuarios del transporte,
pero también se advierte la presencia de una cantidad creciente de
transportistas extranjeros interesados en posicionarse en México en
visperas de la firma del Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos y
Canada. Algunas manifestaciones del nuevo tipo de servicios ofrecidos vy
de la mayor presencia extranjera en el transporte nacional son:

- Establecimiento de puentes terrestres ferroviarios por parte de
Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) en asociacién con algunos
ferrocarriles norteamericanos. A mediados de 1991 existian 11
servicios semanales desde Chicago y Los Angeles/Long Beach hasta
la ciudad de México, asi como 3 corridas por semana de Detroit a
Hermosillo. Tal oferta de servicios permitid que FNM moviera, tan
solo en enero de 1992, 4 571 contenedores en territorio nacional.
Ademas, FNM esta estudiando integrar un puente terrestre
transversal entre Manzanillo y Altamira.

- Concesion de la operacién de terminales interiores de contenedores a
operadores privados, inicialmente en Pantaco pero mas adelante
prevista para desarrollar y operar este tipo de instalaciones en otras
ciudades del pais. Tan sdlo en la Zona Metropolitana de la Ciudad
de Meéxico, algunos observadores opinan que para 1994 se rebasara
la cifra de 100,000 contenedores manejados.

- Desarrollo privado de terminales maritimas. Como parte de la estrategia
portuaria general, estdn en estudio opciones de privatizacién de la
actividad portuaria, incluyendo esquemas para la inversién privada
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en el desarrqlln de los puertos. Algunos proyectos en marcha
incluyen terminales especializadas para el manejo de contenedores
en Tuxpan, Veracruz y Ensenada, BCN.

- Incremento de la oferta de servicios de transporte maritimo de
contenedores en puertos mexicanos. A pesar de que la desviacidn
de flujos de contenedores con carga mexicana de importacion y
exportacion hacia Los Angeles/Long Beach y Houston sigue
ocurriendo, algunas navieras internacionales han incluido puertos
mexicanos en sus itinerarios de servicios de linea. Tal es el caso de
Lykes Lines, que ofrece un servicio de contenedores entre Veracruz
y Tampa, y de Zim Israel Navigation Co., gue opera un servicio
alimentador a su centro de carga regional ubicado en Kingston,
Jamaica, también desde Veracruz.

- Aparicion de operadores de transporte multimodal (OTM) en el
transporte de carga nacional. La participacién de estos operadores
es fundamental en el disefio, la implantacién vy el control de cadenas
de transporte intermodal. A la fecha, SCT ha autorizado Ia
operacion de mas de 30 OTMs en México. El incremento en la
actividad de estas empresas lo revela, también, el niimero de socios
de la Asociacidon Mexicana de Agentes de Carga, que en sdélo cuatro
anos ha pasado de unos 25 a mas de 75.

- Alianzas en materia de autotransporte entre compafias mexicanas y
empresas norteamericanas. Destacan iniciativas en el mercado de
menos de remolque por entero, que han propiciado el significativo
aumento en la calidad de servicio ofrecida a los exportadores e
importadores pequefios y medianos, asi como esquemas conjuntos
de comercializacion y operacién de servicios.

- Desarrollo de operaciones intermodales novedosas. Por ejemplo, un
operador nacional de barcazas del sector privado se ha asociado
con FNM y con un ferrocarril norteamericano cuyas vias férreas no
se interconectan con la red mexicana para mover por agua graneles
agricolas desde el Medio Oeste norteamericano hasta Veracruz y
Coatzacoalcas, a partir de los cuales FNM efectuara el traslado local
de la carga.

Las acciones descritas, gue seguramente aumentardn en ndmero vy
variedad en el futuro cercano, tienen como denominador comun el
ampliar la gama de opciones de transporte para los involucrados en el
comercio exterior de México, pero también resultard importante extender
sus beneficios para el movimiento de cargas destinadas al mercado
interno.
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6.4 Integracion multinacional: Los sistemas de

transporte en el Tratado de Libre Comercio de
Norteameérica (TLC).

El funcionamiento de una Zona de Libre Comercio en Norteamérica debe
ser respaldado por un sistema de transporte integrado que proporcione
los medios para materializar el creciente intercambio comercial entre
Estados Unidos, Canada y México. Por tal motivo, el transporte ocupo
un lugar relevante dentro de las negociaciones del Tratado, a efecto de

acordar disposiciones que impulsen su integracién y su compatibilidad
(7).

Los principales rubros negociados se refieren a la remocién de barreras a
la prestacion de servicios de transporte entre los tres paises y al
establecimiento de normas técnicas y de seguridad compatibles, todo
ello de acuerdo con un calendario acordado entre las partes.

En materia de servicios de camiones y autobuses, las negociaciones
abordaron los temas de acceso al mercado vy participacién fordanea en la
inversion en el sector. En ambos rubros, los acuerdos establecen un
calendario para la gradual profundizacién de las medidas. Asi, en el
transporte de carga, al entrar en vigor el Tratado, Estados Unidos
levantara la actual moratoria al otorgamiento de permisos para la
prestacion de servicios en el mercado transfronterizo estadounidense por
parte de operadores mexicanos. Tres afos después de la firma del
Tratado, México permitird que empresas de autotransporte de Estados
Unidos y Canada hagan entregas transfronterizas y recojan carga en sus
estados fronterizos y lo mismo hard Estados Unidos. A los seis afios, el
permiso anterior se extenderd a todo el territorio de ambas naciones. Por
lo que se refiere a Canada, seguirda permitiendo gue los operadores de
México y E.U.A.. obtengan autorizacién para entrar a ese pais con base
en el principio de trato nacional.

En materia de inversion, a los tres anos de la firma del Tratado México
permitira un 48% de inversion estadounidense y canadiense en
empresas de autotransporte que proporciones servicios internacionales
de carga. Estados Unidos sdlo permitird la participacién minoritaria de
capital mexicano en empresas estadounidenses. Al séptimo afo, el
porcentaje referido aumentard al 51% vy Estados Unidos permitird la
prestacion de servicios de empresas de carga con capital totalmente
mexicano. Diez anos después de la firma del Tratado, México permitira
el 100% de inversion de E.U.A.. y Canada en las empresas del ramo,
siempre que presten servicios de transporte transfronterizo.

En lo relativo a servicios de ferrocarril, las empresas de Canadd y
Estados Unidos seguiran comercializando libremente sus servicios en
Meéxico. Podran operar trenes unitarios con sus propias locomotoras vy
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cn'nsrtruir, tener en propiedad vy financiar infraestructura ferroviaria.
Meéxico seguira teniendo completo acceso a los sistemas ferroviarios de
Estados Unidos y Canadd. Las disposiciones legales vigentes relativas a

la sustitucién de tripulaciones en la frontera o cerca de ella no cambian
por la firma del TLC.

En el campo de los servicios portuarios, a la entrada en vigor del
Tratado, México permitird el 100% de inversiéon de Canada y Estados
Unidos en instalaciones y servicios portuarios, como gruas, terminales,
muelles y estiba, para empresas que manejen su propia carga. Si la
carga que manejan es de terceros, el 100% de la inversién externa
debera ser autorizado por la Comisién Nacional de Inversiones

Extranjeras. La inversién mexicana en estas actividades seguird siendo
irrestricta en Estados Unidos y Canada.

En lo que se refiere a normativa, Canadd, Estados Unidos y México
buscaran la compatibilidad de sus normas relativas al autotransporte y a
la operacion ferroviaria. Se abordarén los siguientes temas:

Vehiculos, incluyendo llantas y frenos, pesos y dimensiones
autorizados, mantenimiento, reparacién y niveles de emision.

Normas médicas, pruebas no médicas y licencias para conductores de
camiones.

Locomotoras y demas equipo ferroviario, asi como normas para
personal operativo involucrado en operaciones transfronterizas.

Normas relativas al transporte de productos peligrosos.

- Senalizacion de carreteras vy requisitos de seguridad en el
autotransporte.

Como complemento a las disposiciones del Tratado, los paises
estableceran centros de informacién sobre transporte terrestre. Ademas,
el Tratado cuenta con un mecanismo para revisar, a los cinco anos de
entrada en vigor del Tratado, los efectos previstos y no anticipados de la
liberalizacion del sector, asi como los problemas especificos de la
industria del autotransporte en cada pais. Este mecanismo también
contempla la posibilidad de una mayor liberalizacion de los servicios de
transporte terrestre.
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CAPITULO 7

PROMOVER EXPORTACIONES: PAPEL DEL
AGENTE DE CARGA

7.1. Exportaciones para el Desarrollo

Como estrategia para el desarrollo de Latinoamérica durante la década
de los noventas, la Comision Econémica para América Latina (CEPAL) ha
propuesto lograr la transformacidén productiva con equidad de los paises
de la region, entendiéndola como un esquema de desarrollo nacional
basado en una mayor participacion de los paises en el entorno
internacional, bajo criterios diferentes a los tradicionales. Segun la
propuesta, la transformacion puede lograrse aceptando los siguientes
criterios:

La competitividad internacional de los paises se debe incrementar con
base en la incorporacion del progreso técnico v no en el abatimiento
de los salarios.

L}

La competitividad es sistémica y se requieren esfuerzos integrales para
incorporar todos los elementos que influyen en ella.

La industrializacién es el eje de la transformacién, que sin embargo
debe ser compatible con el medio fisico y con la dimensién
ambiental y geografico-espacial.

El crecimiento sostenido apoyado en la competitividad no es
compatible con rezagos en materia de equidad.

La transformacion productiva con equidad lleva implicitos multiples
elementos que afectan al transporte, entre los que destacan una politica
comercial abierta que aumenten la productividad y estimule la
incorporacion de progreso técnico; una politica industrial que favorezca
la apertura gradual y selectiva, el fomento a las exportaciones, la
incorporacion vy difusion de progreso técnico y el apoyo a la pequeia vy
mediana industria; una politica de desarrollo de las comunicaciones, la
banca, los seguros y el transporte como servicios bésicos de apoyo vy la
integracion economica de empresas, sectores e instituciones a nivel
subregional y regional.

En el mundo actual, la alta eficiencia en la produccién de bienes de
diferentes tipos no basta para aumentar la competitividad de los
productos de un pais en el exterior, por lo que hace falta una logistica
eficiente en la organizacion de las actividades que separan al productor
del consumidor o comprador final; una vez resuelta para un cierto
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prcd‘ucto 0 proceso, esa logfstica puede extenderse hacia otros Y en esa
medida apuntalar su nivel competitivo.

En el pasado reciente, las exportaciones de los paises en vias de
desarrollo solian concentrarse en productos primarios de los cuales
estaban abundantemente dotados y que exportaban sin mayor
agregacion de valor, asi como en ventajas temporales basadas en el
abatimiento de salarios o en la depredacién del medio ambiente. En el
futuro, la participaciéon latinoamericana en el mundo del comercio
exterior tendrd que ser diferente y debera basarse en la exportacién de
productos con mayor valor agregado, que incorporen progreso
tecnoldgico y que, en general, relinan condiciones de calidad Yy precio
que hagan posible su venta en el exterior (1).

En la actualidad, cambios de grandes alcances estdn modificando
profundamente la estructura de los mercados de los principales paises
importadores, como los de la Organizacién para el Comercio y Desarrollo
Economico OCDE, por lo que enfoques y estrategias exitosos en el
pasado no necesariamente lo seran en el futuro. Las causas mas
recaonocidas de las transformaciones estructurales en los mercados son,
entre otras, (i) la creciente importancia que los consumidores en palses
industrializados otorgan a productos diferenciados por sus caracteristicas
y por los servicios que los acompanan, (i) la introduccién de
innovaciones tecnoldgicas que han logrado un menor peso de la mano de
obra, los insumos primarios y la energia por unidad de producto
terminado, vy (iii) la rapidez con la que circula la informacién necesaria
para la toma de decisiones.

7.2. Papel del agente de carga

La problematica anterior conforma un panorama complejo para la
exportacién, que debe ser reconocido y manejado apropiadamente por
quiénes deseen participar con éxito en ella. En ese contexto, el agente
de carga puede desempefar un papel relevante para materializar la
exportacion de productos, sobre todo aquellos exportados por empresas
pequenas y medianas en cantidades igualmente modestas.

Cuando los exportadores generan volimenes de carga suficientes para
llenar un contenedor completo para un origen-destino determinado vy
comun para todo el embarque, la expedicion de carga al extranjero
puede ser muy eficiente contratando a una naviera o linea aérea, sobre
todo cuando los trdmites aduanales han sido simplificados y/o cuando el
transportista ofrece un servicio intermodal (2) de puerta a puerta. Sin
embargo, cuando las remesas son de menos de "contenedor completa”,
la problematica es diferente, pues se requiere consolidacién vy
desconsolidacién para combinar eficientemente embarques con origenes
y destinos diferentes.

172



PROMOVER EXPORTACIONES: PAPEL DEL AGENTE DE CARGA

Por lo anterior, los productores medianos y pequefios se encuentran en
condiciones de relativa desventaja frente a empresas de mayor tamarno vy
posibilidades, tanto por su desconocimiento de las opciones existentes
como por el hecho de que esporadicamente desean transportar pequenos
volimenes de carga que tienen poco atractivo para el transportista. El
agente de carga, también conocido como transitario, es el prestatario de
un servicio especializado que actda como intermediario entre el usuario v
el transportista. Cuando sus servicios se ofrecen en el comercio
internacional, son de particular relevancia para el exportador que carece
de un equipo permanente de expertos en logistica a su servicio.

A nivel mundial, el agente de carga ha ido cobrando mavyor relevancia al
incrementarse los flujos comerciales internacionales, al aumentar los
requerimientos de calidad de servicio que las necesidades comerciales
imponen al transporte y al crecer la complejidad y la extensién de las
operaciones de transporte que se deben realizar. El agente de carga
desarrolla actividades para resolver, por cuenta de su cliente, todos los
problemas implicitos en el flujo fisico de las mercancias entre el lugar de
produccion o almacenamiento y aquél en el que deba entregarse la
carga; de esta forma, libera a su cliente de la organizacion y el
seguimiento de sus operaciones de transporte.

Por ejemplo, en Canada se estima que los agentes de carga intervienen
en un 20% de los movimientos internacionales. En Alemania, la fuerza
de los agentes de carga en la seleccién de rutas es un factor de gran
importancia para evitar la competencia entre los puertos del pais y para
impedir que las navieras tomen la iniciativa en la seleccién de los puertos
a servir en una cierta zona.

En el mercado internacional, la figura del agente de carga recibe
diferentes nombres. Los mas conocidos son los siguientes:

Agente de carga o transitario (freight forwarder).- Operador que colecta
pequenos embarques de diversos cargadores, los consolida en un solo
embarque mas grande y usa un modo de transporte para llevar los
embarques consolidados al destino que sefale el consignatario. Puede o
no tener sus propios medios de operacién de transporte.

Comisionista de transporte (broker).- Intermediario entre usuarios vy
transportistas que representa a éstos y que arregla el transporte para los
usuarios.

Asociacion de cargadores (Shippers' Association).- Consolidador vy
distribuidor de carga que actia en forma similar al agente de carga, sin
fines de lucro; por lo general se trata de cooperativas que atienden
embargues propiedad o enviados por las empresas que son socias de la
organizacidn.
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Operador de Transporte Multimodal (Multimodal Transport Operator).-
Transportista que asume la responsabilidad principal desde el punto de
origen hasta el de destino, situados en paises diferentes, en el transporte
de mercancias por dos o méds modos, ambos incluidos en un solo
contrato de transporte multimodal expedido por el mismo.

Porteador de carga publico, no operador de buques (NVOCC- Non-Vessel
Operating Common Carrier).- Prestador de servicios publicos para el
manejo de contenedores que no opera bugues, que consolida pequefios
embargues y que también maneja carga en contenedor completo,

La distincion entre todas estas figuras depende esencialmente de si son
0 no transportistas, del grado de responsabilidad que asumen en los
recorridos, del tipo de movimientos que atienden y de las modalidades
bajo las que lo hacen. Los agentes de carga pueden especializarse por
tipo de producto, regién o industria atendida y por los modos de
transporte que manejan, entre otros factores.

La labor del agente de carga no se circunscribe a la organizacion y el
seguimiento de cadenas de transporte eficientes y econdémicas. A
medida que han evolucionado las necesidades de los clientes, han
surgido nuevas oportunidades de crecimiento mediante la prestacién de
servicios conexos al transporte que a veces son tan importantes o mas
que los propios desplazamientos. Ejemplos de estos servicios son
almacenaje y formacidon de pedidos: consolidacién de embarques;
etiquetado de productos para diferentes mercados; seguimiento
permanente de cargas en transito; formulacién de documentos de
transporte y para trdmites aduanales; intercambio electrénico de datos i
facturacion electrénica, entre otros.

En la organizacion de cadenas de transporte, los agentes de carga se
benefician de que manejan volimenes de carga en cantidades y con
regularidades mayores que casi todos sus clientes, lo que les permite
negociar tarifas maéas bajas con los prestatarios de servicios de
transporte. Asi, ofrecen a sus clientes un paquete de servicios a un
precio inferior al que ellos conseguirian mediante una negociacién
individual. La tarifa puede tomar la forma de una cuota fija, un
porcentaje del flete o un porcentaje del valor de los bienes, entre otras
modalidades. En sintesis, el agente reserva espacio para un cierto
volumen de carga y toma la responsabilidad de conseguirla vy
consolidarla.

El cuadro 7.1 presenta un ejemplo del tipo de descuentos que se pueden
conseguir al consolidar carga y aumentar el volumen de los embarques.
Como se observa, la tarifa aérea cobrada para transportar carga de
Centroameérica a Meéxico desciende en forma notable al aumentar la
cantidad de carga a mover, Estos descuentos generan un margen de
negocio que permite que el transportista aumente sus factores de carga,
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que el clien_te reduzca sus gastos de transporte y que el agente de carga
genere los ingresos que le permiten existir.

CUADRO 7.1

DESCUENTOS POR VOLUMEN EN TARIFAS AEREAS

{ddlares/Kg)

FPeso Panama-Mexico desc. Costa Rica-México desc,
Hasta 45kg. 3.09 - 2.14 -
mas de 45-300kg. 2.39 23% 1.58 26%
miés de 300kg-500kg. 2.05 34% 1.44 33%
mas de 500kg. 1.69 459 1.18 47 %

Fuente: MASS AIR CARGO, Marzo 1993

En ocasiones, el agente de carga también recibe una compensacion del
transportista como recompensa por entregarle carga consolidada, bien
empacada y con la documentacidon en regla. En el mundo existen
empresas gigantes en el negocio de los agentes de carga, que cuentan
con redes mundiales de agencias y representantes. El cuadro 7.2
presenta los volimenes de ventas anuales de algunas de las principales
agencias de carga en el mundo.

CUADRO 7.2

FACTURACION ANUAL DE ALGUNOS AGENTES DE CARGA
INTERNACIONALES

Empresa Pais Ventas Anuales
imillones de délares)

Schenker-Rhenus Alemania 6,000

Danzas Suiza 7,200 (1991)
Panalpina Suiza 3,300 (1991)
Kuehne-Nagel Suiza 3,080 (1920)
Lep Group Feino Unido 1,900 11992)
Harper Estados Unidos 450 (1992)
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En México, el agente de carga es una figura de aparicion relativamente
reciente. Dada su particular relevancia para los flujos internacionales de
mercancias, la apertura comercial y la nueva reglamentaciéon del
transporte han propiciado que el nimero de agentes de carga en
funciones haya aumentado con rapidez, llegando a una cifra cercana a
80 empresas contra apenas 20-25 en 1988. A pesar de que sus
perspectivas son favorables, el agente de carga mexicano todavia

enfrenta dificultades para lograr un desarrollo mas rapido de su
actividad.

Los principales problemas que enfrentan los agentes de carga en México
son la falta de reconocimiento juridico a su actividad, la escasa
penetracion de mercado de sus servicios y una imagen como
intermediario que encarece la movilizacién de los productos. El primer
problema es importante porque al no ser reconocidos por la ley, los
agentes de carga no pueden asumir responsabilidades directas por la
carga en transito y tampoco pueden producir los documentos que
amparan a la carga en transito. El segundo problema parte en gran
medida de que la mayor parte de los usuarios no ha descubierto todavia
que la logistica comercial internacional puede convertirse en un elemento
basico de competitividad para el acceso de sus productos al exterior y
por tanto no es receptivo al tipo de servicios que ofrecen los agentes de
carga. El tercer problema probablemente se deriva de la falsa percepcion
de que el agente de carga "es un intermediario que encarece los
servicios sin ofrecer nada cambio”, comentario frecuente entre usuarios
no muy atentos a su logistica y no familiarizados con los servicios de los
agentes de carga, asi como de transportistas que ven al agente como un
intermediario que lucra a costa de ellos. Es probable que este tercer
problema sea alimentado en alguna medida por el escaso
profesionalismo de algunos agentes de carga.

Al acelerarse la integracidn comercial de México con el mundo, la labor
del agente de carga se reconocerd paulatinamente. De hecho, hoy se
registra un fuerte incremento en la demanda de los servicios ofrecidos
por los agentes de carga, aunque no sean todavia reconocidos como
tales. Por ejemplo, algunos agentes aduanales fronterizos operan
bodegas donde almacenan y consolidan embarques antes de internarlos
al pais y otros han comenzado a integrarse a los esquemas de
distribucion de las cargas de sus clientes importadores, consiguiéndoles
transporte y encargandose de dar seguimiento a los embarques en
transito. Otro ejemplo de estas tendencias es la presencia notoria de
grandes agencias de carga internacionales en el pais, las cuales tienen
una amplia participacion en apoyo de los flujos internacionales de
empresas transnacionales y de algunos importadores mexicanos.

Un factor importante para el desarrollo de los agentes de carga

nacionales en un entorno en el que ya estdn presentes empresas
enormes que les llevan gran ventaja por su cobertura y por la variedad
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de [gs servicios que ofrecen sera su capacidad para integrarse, por
asociacion, con redes mundiales de agentes de carga que les permitan
llegar hasta los paises socios comerciales de México. Tales asociaciones
existen ya como parte de esquemas de colaboracién en los que los
agentes de carga mexicanos resuelven los problemas de sus socios en el

territorio nacional y a la vez acceden al resto del mundo a través de las
oficinas de esos mismos socios.

7.3. Instrumentos del agente de carga
Tipicamente, las operaciones de un agente de carga son las siguientes:

- Negociar las mejores tarifas nacionales e internacionales a cuenta del
cliente;

- Contratar por anticipado el espacio requerido:

- Asegurar que las cargas se entreguen en puertos o aeropuertos en los
tiempos limite establecidos:

- Preparar la documentacion segtn las instrucciones del cliente:
- Contratar los seguros requeridos en el conjunto de la operacion;

- Preparar la documentacion aduanera, sanitaria, de transporte, etc.,
tanto en origen como en destino;

- Consolidar carga en origen y desconsolidarla para reparticién en
destino;

- Proporcionar informacién confiable para conocer la localizacién de la
carga en cualquier momento y prever contingencias para anticiparse
a problemas.

Para cumplir esas funciones, el agente de carga requiere conocimientos
especializados en el manejo de ciertos instrumentos que se presentaran
en secciones subsecuentes, los mas importantes de los cuales son la
documentacién y los seguros, la terminologia para operaciones
internacionales de compra-venta y, cada vez mas, los sistemas de
intercambio electrénico de datos. En todos los casos, un agente de
carga exitoso requiere una red de agencias a nivel internacional, capaz
de ampliar sus posibilidades de conseguir carga y a la vez encargada de
dar seguimiento a los flujos de carga en los territorios que cubra.

La red puede ser propia, en el caso de las agencias de carga gigantes,
formada por asociacion y convenios entre agentes mads pequefos con
una cobertura territorial determinada o bien de tipo mixto. Por ejemplo
Danzas, la enorme agencia de carga suiza, tiene oficinas en 38 paises.
CAT, una agencia de carga francesa, tiene una red con 16 filiales y 73
corresponsales en todo el mundo (1992). Con estas redes, las agencias
de carga aseguran que en cada pais del mundo habré un experto local
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que pueda atender los problemas de sus embarques, a la vez que ofrecer
al cliente servicios integrados a nivel mundial.

Con frecuencia, los agentes de carga deben competir para obtener el
negocio de los cargadores mas importantes. A través de un proceso de
licitacion, deben catizar por atender los requerimientos del cliente en los
términos de calidad de servicio solicitados, para lo cual deben disefiar
auténticas cadenas logisticas y de transporte. Ante la feroz competencia
prevaleciente en el comercio exterior mundial, la implantacién de una
eficiente cadena de manejo fisico de las mercancias, capaz de asegurar
entregas en optimas condiciones de confiabilidad, calidad y costo, se ha

convertido en factor clave para el éxito de muchas operaciones de
exportacion.

7.3.1 Documentos de transporte y seguros

Los documentos de transporte establecen las obligaciones mutuas de
cargadores, transportistas y consignatarios y proveen bases para arreglar
discrepancias entre las partes. Por lo general emanan de convenciones
supranacionales en el ambito maritimo, aéreo, ferroviario, carretero,
multimodal y de transporte por via acuéatica; los paises que las ratifican
acceden a que el texto del documento respectivo reemplace a las
reglamentaciones nacionales. En términos generales, los datos que
incluyen los documentos de transporte son, entre otros, los siguientes:

- Lugar y fecha de emision del documento

- Nombre y direccion del embarcador

- Nombre y direccidn del consignatario

- Fecha de recepcion del embarque por el transportista
- Naturaleza de la mercancia

- Clasificacion aduanera

- Identificacién del barco, nimero de vuelo, etc.
- Valor de la mercancia ex-fabrica

- Tipo y forma del empague

- Dimensiones del empaque (largo, alto v ancho)
- Peso bruto en Kg.

- Cubicaje en ton/m3

Esta informacion basica se complementa con las directrices establecidas
por el dueno de la carga. Ejemplos de ellas son dar prelaciéon al tiempo
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de recorrido para reducir al minimo el periodo entre la produccién y la
venta; buscar un servicio permanente que ofrezca al menos una
frecuencia de dos veces por semana: tomar en cuenta gue lo principal es
la certidumbre en la entrega méas que a la rapidez. La complejidad vy

minuciosidad necesarias para cotizar una operacion se presentan con
detalle en el Cuadro 7.3.

Los principales documentos empleados en el transporte internacional son
(véase el Cuadro 7.4):

Transporte maritimo - Conocimiento maritimo (Bill of Lading)
Transporte aéreo - Guia aérea (Air Waybill)

Transporte ferroviario - Conocimiento de embarque por ferrocarril

Transporte carretero - Carta de porte

Transporte multimodal - Documento de transporte multimodal
(Multimodal Transport Document). Otras variantes son los documentos
para transporte combinado (Bill of lading for combined transport and port
to port shipment) v (Negotiable FIATA combined transport bill of lading).

Todos los documentos de transporte internacional son prueba escrita de
un contrato de transporte; pueden servir como factura para el cobro de
los servicios de transporte y conexos; y son testimonio de la recepcion
de las mercancias en "aparente” buen estado. Algunos documentos de
transporte son negociables, lo que significa que atestiguan la propiedad
de las mercancias y que permiten transferirla entre el vendedor y el
comprador mientras la carga estd en transito. Dado que |la
documentacion del transporte implica consideraciones de mucho detalle
que deben ser del pleno dominio de los participantes en las
transacciones comerciales, el conocimiento y la experiencia de los
agentes de carga puede ser un bienvenido apoyo para ellos.

Los seguros de transporte protegen las mercancias sujetos del comercio
internacional de los riesgos implicitos en su transportacién. Las primas
de seguros varian segun la naturaleza de la carga y de la forma en que
estd empacada, del modo de transporte utilizado, de la ruta seguida, de
la cobertura deseada y del tipo de contrato comercial que rige la
transaccion. A nivel internacional, se estima que los costos de
aseguramiento oscilan entre 2 al millar y 2 por ciento.

Por ejemplo, en el transporte maritimo los riesgos debidos a fuego o
explosién; hundimiento, encallamiento o volteo del buque; volteo o
descarrilamiento del transporte terrestre asociado con el movimiento
maritimo; colision; descarga en puerto de refugio, temblor, erupcién
volcanica o relampago; secuestro; entrada de agua a la bodega del
barco, y pérdida total durante la carga y la descarga, son habitualmente
cubiertos por las pdlizas de seguros. Sin embargo, existen innumerables
condiciones de riesgo o de excepcién que deben ser consideradas para
cada caso.
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Fuente: MOCH N® 846, 12 de noviembre, 1930,

Cuadro 7.3
Informacion Requerida en las Operaciones de los Agentes de Carga
—Ejemplos—
W= ORIGEN DESTING HATURALEZA W TARIFA WALDR EXW EMBALAIE IHMENRIONES DE FESD BAUTO TOTAL ._.__n__._._.:imz_l_
DE LAS ADUANERA EM FRAMNCOS LOS EMBALAJES EN Kg. TOTAL
MERCANCIAS FAANCESES EN CENTIMETROS. EN M3
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| ._ = BOMBAY {INDIA]) 15000 AURILLAC FEZAS DE MAQUMAS | B4 220000 9DMT = .h.Eu_n ._..unr__p [E CAATON B X 50 X a0 |u.n. = - ulnmu|
2 KARSAS CITY (LLS.A) DRO0D FOK APARATOR DE Ba,22. 2050 D00ER 18140 2CAIAS A4 %0125 165 0,042
_, PROYECCION | - e 2 Xe4x 15 || -
FLUCALRD IMCD 2 -2 PAGINA AR _ 3 CILINORIS A PRESICN DIAMETHO AS KETO 2640
3 BENOPERE BENTE VALPARAISO (DHILE) DE 203 oMU 1D1e +CORSIGNATION COMNBIGNADCE LONGITUD 208 EALTD 4800 4.5
CARDONG BIHRE [ CADAUNOAE 19w —
B FAF FALETAS DE 64 CADAFPALETA CADAPALETA CADAPMETA
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Al asegurar la carga deben cuidarse, entre otros, los siguientes puntos:

1. Alcance de la cobertura (verificar que es de almacén a almacén, no
solo entre puntos intermedios).

2. Periodo de validez (tiempo y vigencia de la cobertura después del
arribo del vehiculo a destino).

3. Monto conveniente de aseguramiento, por lo general de 10 a 20%
mayor que su valor real.

4. Mecanismos de adquisicion del "seguro” (a través de una compaiiia
de seguros, de un broker o de un agente de carga).

5. Tipo de pdliza (por viaje, cobertura amplia, por parte contratada, etc.).

6. Presentacion y tramitacion de reclamaciones, incluyendo plazos

elegibles y reembolsos de gastos asociados con su tramitacion
legal.

Al igual que en el caso de la documentacion, el campo de los seguros
puede llegar a demandar un alto grado de especializacién. El agente de
carga puede alcanzarlo o bien contar con socios capaces de proporcionar
asesoria en esta materia.

7.3.2 Términos de compra-venta

En los negocios internacionales, los términos de compra-venta son
importantes para asegurar transacciones sin sobresaltos. Desde los
origenes del comercio mismo, algunos puntos que han preocupado a
vendedores y compradores y se refieren a saber quién se hara cargo de
los costos de traslado, a determinar el punto del recorrido en que el
riesgo por danos o pérdida se transferird de una parte a la otra y a
preparar los documentos que amparardn a la mercancia durante el
recorrido.

Para completar transacciones comerciales internacionales, un
instrumento de gran utilidad es una terminologia estandarizada
susceptible de manejarse y comprenderse a nivel internacional. Para
evitar problemas de interpretacién y garantizar una amplia cobertura, la
Camara de Comercio Internacional, un organismo privado dedicado a
promover el comercioc entre las naciones, ha desarrollado una
terminologia internacionalmente aceptada que facilita las transacciones
comerciales internacionales. Esa terminologia se resume en 13 términos,
llamados INCOTERMS (INternational COmmerce TERMS), cuya udltima
edicion data de 1990.
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Los Ir]cnterms F-jspecifican las obligaciones de vendedor y comprador en
cuestiones relativas a:

- produccion y tramitacion de documentos:

- punto critico en el que cambia la parte que asume el riesgo de dafio o
pérdida de la carga;

- reparticion de costos de transporte entre las partes.

Los Incoterms se clasifican en cuatro grupos, segin lo lejos que lleguen

las responsabilidades del vendedor. Los grupos y los términos que les
corresponden son:

Grupo E (Salida)

EXW (Ex Works..) - El vendedor vende en la puerta de su fabrica, por lo
que deja la responsabilidad de documentacion, riesgos y costos de
transporte en manos del comprador o de su agente.

Grupo F (Porte principal no cancelado)

FCA (Free CArrier..) - El vendedor paga impuestos y otros cargos
asociados con su exportacion. Documenta el embarque para pasar la
aduana de origen y puede o no asumir riesgos y costos del transporte
doméstico hasta la aduana en puerto o aeropuerto.

FAS (Free Alongside Ship..) - El vendedor prepara documentacién y
asume riesgos y costos hasta el muelle donde las mercancias seran
embarcadas. No asume responsabilidades en la maniobra de carga al
bugue.

FOB (Free On Board..) - Igual que el anterior, pero las responsabilidades
del vendedor cesan en el momento en que el embarque traspasa la borda
del buque. El vendedor se encarga de las formalidades aduaneras de
exportacion.

Grupo C (Porte principal cancelado)

CFR (Cost And Freight..) - El vendedor documenta el embargue hasta
puerto de destino y cubre los correspondientes costos de transporte,
pero solo asume el riesgo del envio durante las etapas previas a su
ingreso al bugque. Este término admite dos variantes en el puerto de
destino, con el embarque en buque o en tierra, en ambos casos antes de
pasar la aduana.

CIF (Cost, Insurance and Freight..) - lgual que el caso anterior, pero el
vendedor ademas contrata un seguro para el recorride maritimo de la
carga. También se puede aplicar con las dos variantes citadas.
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CPT {Carriagg Paid To..] - Es un término anédlogo a CFR, pero admite el
uso de cualquier modo de transporte v no sélo del maritimo. El vendedor

puede no asumir riesgos en el transporte o bien sdlo asumir ciertos
costos de transporte local.

CIP {Carriage and Insurance Paid to..) - Es un término analogo al anterior

y 'ai _CIF. por lo que el vendedor contrata un seguro para la carga en
transito.

Grupo D (Llegada)

DAF (Delivered At Frontier..) - El vendedor documenta su embarque vy
asume riesgos y costos de transporte hasta la aduana especificada en el

pais de destino. En este dltimo pais, los gastos aduanales y de
transporte corren por cuenta del comprador.

DES (Delivered Ex Ship..) - El vendedor documenta su embarque vy

asume riesgos y costos de transporte hasta que el buque ha llegado a su
puerto de destino.

DEQ (Delivered Ex Quay..) - Igual que el anterior, pero la responsabilidad
del vendedor en materia de documentos, riesgos y costos cesa hasta

después de que el embarque ha salido de la aduana en el puerto de
destino.

DDU (Delivered Duty Unpaid..) - El vendedor asume riesgos hasta la
entrega al comprador, pero documenta y cubre costos sélo hasta antes
de pasar la aduana, independientemente del modo de transporte
utilizado.

DDP (Delivered Duty Paid..) - El vendedor documenta, asume riesgos vy
paga el transporte, independientemente del modo utilizado, hasta la
puerta del almacén del comprador en la localidad de destino. Es el otro
extremo del termino EXW.

En un contrato especifico es necesario senalar el Incoterm bajo el que se
desarrollara la transaccion para definir las obligaciones a que se
sujetaran comprador y vendedor. Por ello, conocer esta terminologia
internacional y las formas apropiadas de usarla es importante para
exportadores e importadores, transportistas, agentes de carga y otros
grupos involucrados en el comercio exterior. Un mejor dominio de los
términos y de sus implicaciones fortalecerd la posicion negociadora del
vendedor y/o comprador ante sus contrapartes, sus transportistas y sus
agentes. El control de todos los eslabones de la cadena de distribucidn
fisica internacional de sus productos mejora la plataforma de venta del
exportador o alternativamente le permite aumentar sus margenes de
utilidad, por lo que para exportar resulta estratégico conocer los
términos y las condiciones para la negociacién internacional y controlar
las cadenas de transporte de las exportaciones hasta los eslabones en
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los mercados de destino. El agente de carga puede ofrecer un valioso
apoyo para lograr ese objetivo.

En muchas ocasiones, la forma en un agente de carga maneja estos
terminos depende de las instrucciones que recibe. Si la cotizacién del
producto es ex-fabrica (EXW), el comprador controla la logistica de la
operacion. Si la cotizacion es FOB puerto, establece la logistica de Ia
operacion internacional. Si la cotizacién del vendedor es CIF lugar de
destino, el vendedor, y con él su agente de carga, controlan la logistica
de la operacion. En general, mientras méas experiencia se tenga en los
negocios internacionales, se tendra mayor interés en controlar la
logistica correspondiente para aprovechar sus margenes adicionales de

ganancia o para asegurar una gran confiabilidad al cumplir las
condiciones de venta.

Los pequenos exportadores sin experiencia suelen presentar cotizaciones
EXW para que el comprador asuma la responsabilidad del traslado. En
productos con diferenciales de precio pequefios que pueden ser
determinantes en la posicion competitiva, la oportunidad que ofrece el
agente de carga para conseguir condiciones mas favorables de
transporte merecen ser exploradas antes de tomar decisiones.

7.3.3 Informatica y Sistemas de Intercambio Electrénico
de Datos

Una de las innovaciones tecnolégicas que mayor impacto ha tenido en el
transporte de mercancias y sobre todo en el transporte contenerizado es
el intercambio electronico de datos. En la circulacién de mercancias,
cada relacién comercial implica el manejo de flujos fisicos o de
mercancias, flujos de informacién vy flujos monetarios (véase |la
referencia 3). En particular, un sistema eficiente de flujos de informacion
puede incrementar la calidad del flujo fisico en todas sus componentes,
como confiabilidad, rapidez y seguridad.

Tradicionalmente, el intercambio de informacidn entre las partes que
intervienen en una transaccién comercial se ha basado en documentos
impresos, lo que con frecuencia implica altos costos de documentacion.
Ademds, ésta suele generar retrasos a los flujos de carga y en ocasiones
estrangula las cadenas de transporte. En la empresa ferroviaria
canadiense CP Rail, por ejemplo, se reporta gue un movimiento
intermodal de carga de importacidén-exportacién puede requerir hasta 28
documentos y 42 detalles de embargue.

La preocupacion por agilizar el intercambio de documentos en los
negocios provoco que se empezaran a usar formatos fijos.
Posteriormente, las computadoras y las telecomunicaciones han
facilitado el intercambio de datos entre computadoras. Para hacerlo
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posible, ha sido necesaria la estandarizacion de los mensajes
comerciales. Aunque inicialmente los formatos eran acordados entre los
participantes en el intercambio, el uso frecuente de algunos documentos
y la posibilidad de interactuar con un nimero cada vez mayor de
usuarios han llevado al disefio de normas nacionales e internacionales.

El resultado de estos esfuerzos ha llevado a los sistemas de intercambio
electronico de datos (o EDI, por las siglas en inglés de Electronic Data
Interchange), que se definen como:

"La transmisién, con una sintaxis normalizada, de informacién
administrativa estratégica entre computadoras de compafias u
organizaciones independientes”.

La importancia de los sistemas de intercambio electrénico de datos
como herramienta para las transacciones comerciales internacionales
esta aumentando en forma acelerada; en ellos, los datos se manejan en
forma estructurada, mediante cddigos especificos y campos previamente
determinados. Los elementos de la estructura de los EDI son:

al Un ndmero definido de tipos de elementos de datos y sus
correspondientes tablas de cddigo.

b} Una forma acordada de organizar y estructurar los datos, como por
ejemplo reglas de sintaxis, vy

c) Mensajes o0 conjuntos de transacciones comunes, que definen
procedimientos para el manejo ordenado de los datos necesarios
para apoyar una funcién especifica del negocio, como compras,
determinacion de rutas, embarques, etc.

En lugar de enviar documentos en papel, esperar que lleguen para
realizar las transacciones correspondientes y ademas capturar la
informacion que contienen en los sistemas de computo de la empresa
receptora, el intercambio electrénico de datos permite disponer de la
inforrmacidon casi en tiempo real, evitando costos y posibles errores
involucrados en la captura repetida de la informacion.

El Cuadro 7.5 presenta el ejemplo de una factura en su formato original
y codificada para su manejo electronico. En la practica, un importador
que actuara en un "ambiente EDI" tendria que dar los siguientes pasos
para importar un determinado producto:

a) Blsqueda mundial de proveedores potenciales (con apoyo en
bases de datos externas a EDI).

b) Solicitud electronica de cotizacion a varios proveedores (por ejemplo,
cuatro en tres continentes).
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c) Evaluacion de las cotizaciones (con apoyo en bases de datos externas
a EDI.

d) Emisién y envio de la orden de compra al proveedor seleccionado (por
ejemplo, en Alemania).

e) Simultaneamente, apertura de una carta de crédito con el banco
mexicano, que a su vez informa electrénicamente al banco aleman.

fl El proveedor aleman envia un acuse de recibo de la orden de compra
al importador mexicano y a la vez solicita a su agente de carga,

electronicamente, que solucione la problematica de transporte
involucrada.

g) También por la via electrénica, el agente de carga contrata a los
diferentes modos de transporte y a otros prestatarios de servicios
conexos, incluyendo al agente aduamal, y solicita al banco el
intercambio electrénico de fondos,

h) El pedimento aduanal se efectiia electrénicamente.

i) Con los bienes en transito, el importador puede siempre saber dénde
se halla su carga; el agente de carga puede anticiparse a la llegada
del embarque a terminal para preparar el equipo de descarga vy los
servicios de almacenaje correspondientes.

j) A la llegada de los bienes, por via electrénica se avisa al banco vy al
proveedor y se efectia el pago por la misma via.

En el caso descrito, la documentacion toma un tiempo minimo y el
importador tiene en su computadora toda la informacién necesaria.
Ademads, los sistemas de intercambio electrénico de datos permiten
reducir y hasta eliminar la copiosa documentacion para el movimiento
fisico de las mercancias. Estudios realizados en Canada y Estados
Unidos durante los ultimos dos anos, demuestran que los costos de un
negocio o industria por preparar y manejar documentos en papel
representan entre el 4 y el 7% del precio de sus productos al
consumidor. Ademas han detectado una redundancia considerable que
provoca aun mas ineficiencias.

Un articulo aparecido en el Journal of Commerce el 20 de marzo de
1980 senala que varios transportistas reportaron que el costo unitario
para el procesamiento manual de facturas, que era de 30 ddlares, se
redujo a menos de 5 ddélares al procesarlos electrénicamente. Sin
embargo, mas que un simple aumento de eficiencia, los sistemas de
intercambio electrénico de datos modifican la esencia misma de la
produccion y la comercializacién al poner mayor énfasis en Ia
administracion de la logistica, entendida como la blisqueda de armonia
en las funciones de compras, produccion y comercializacion para obtener
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la combinacién de menor costo de todas sus actividades y a la vez
mantener un alto nivel de satisfaccion del cliente.

De acuerdo con Peters (4), "el crecimiento del intercambio electrénico de
datos como forma de hacer méas fluida la administracion logistica es,
quiza, el cambio de mayor penetracién para la practica internacional de
negocios en la historia reciente",

Algunos beneficios potenciales de los sistemas de intercambio
electronico de datos son la reduccién de papeleo y de problemas de
captura de datos, correo, gastos administrativos y tiempos de
transaccion del negocio; la posibilidad de establecer flujos de
informacion mas rédpidos y exactos, relaciones més cercanas con los
proveedores, sistemas de inventario justo a tiempo, utilizacién de redes
modernas de comunicacion y mejor servicio al cliente: ademas, el
incremento de la productividad, la rentabilidad y la competitividad.

En aplicaciones préacticas, los elementos de un sistema de intercambio
electrénico de datos son software, equipo de computo e infraestructura
de comunicaciones. El software incluye programas de comunicacién, de
traduccion, procesamiento, validacidn e incorporacién a los sistemas de
informacidn internos de cada usuario. Las empresas pioneras en el uso
de sistemas de intercambio electronico de datos desarrollaron sus
propios programas, pero hoy ya existen paquetes comerciales con los
principales mensajes utilizados, que pueden ser complementados con
programas que para interconectar mensajes EDI con las demias
aplicaciones informaticas de las empresas.

Por ejemplo, el programa EDI*Star, de uso comun en los ferrocarriles
norteamericanos, permite enviar cartas de porte e instrucciones de
embarque, recibir facturas, recibir mensajes de localizacion de carros vy
establecer comunicacion por correo electrénico. Otras capacidades del
paguete permiten crear cartas de porte y solicitudes, seleccionar los
mensajes a enviar, transmitir mensajes a los socios comerciales, revisar
los mensajes de entrada y de salida y obtener respuesta a preguntas
sobre programacion de carros, reportes administrativos, estimaciones de
tiempos de llegada, facturacién de trenes unitarios, notificaciones a la
aduana y elaboracién electrénica de facturas.

Los requerimientos especificos de equipo de cémputo varian segin el
tipo de aplicacion, el nimero de transacciones a realizar y los otros
requerimientos informaticos de la empresa, entre otros factores. Los
sistemas de intercambio electronico de datos se han implantado en
computadoras personales lo mismo que en sistemas grandes. Por
ejemplo, el sistema EDI*Star descrito arriba requiere una PC compatible,
con monitor de color, memoria de 512K y un disco duro. Hoy, este
equipo puede conseguirse por menos de $2,000 ddlares.
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La infraestructura de comunicacién puede comprender desde modems Y
lineas telefénicas hasta sistemas de microondas y satélites. Siguiendo
coen el ejemplo anterior, el equipo de comunicacién requerido por
EDI*Star es un modem Hayes o compatible de 300, 1200, 2400 o 9600
baudios y una linea telefénica dedicada, lo que puede costar menos de
$2,000 ddlares. Obviamente, los elementos descritos deben armonizarse
entre los diferentes participantes en el intercambio electrénico de datos.

7.4. Ejemplos de intervencion exitosa de agentes de

carga: apoyo a exportaciones de paises del
Sudeste Asiatico

Un ejemplo claro del papel estratégico que cumplen los agentes o
consolidadores de carga en paises con un gran nimero de pequefios
exportadores es el caso de paises como Hong Kong, Taiwan, Corea,
China, Filipinas, Tailandia y Singapur, en donde los envios de muiltiples
exportadores, al ser numerosos y pequefios, no les facilitan negociar
contratos de servicio directamente con las navieras, a las que les resulta
practicamente imposible procesar traficos tan fragmentados sin la
intervencion de los agentes o consolidadores de carga; por ello, éstos
tienen una funcién consolidadora de carga muy clara que cumplir v al
hacerlo contribuyen significativamente a la economia del intercambio
comercial en la Cuenca del Pacifico.

En Hong-Kong, las agencias de carga ofrecen paguetes de servicios para
el trafico de exportacién, incluyendo expedicion maritima de carga
fragmentada o contenerizada; transportacion multimodal de carga
contenerizada; servicio contenerizado de ropa-en-gancho y servicio
bimodal maritimo-aéreo a Estados Unidos, Europa y Australia. Ademds,
consolidan la carga para el importador, para lo que reciben la mercancia
de los diferentes proveedores, domésticos o de la regidn (exportadores),
llenan contenedores a toda su capacidad, negocian el flete maritimo vy
envian la informacién computarizada a alguna agencia asociada en el
pais de destino, para ponerla a disposicién del cliente.

La disponibilidad de informacién sobre la situacidon de la carga es tan
importante para los importadores, que existen agentes que basan su
competitividad y presencia en el mercado principalmente en ello.
Suministran informacion computarizada a sus clientes en el extranjero
durante cada etapa del ciclo de transportacién: compra de la mercancia,
carga del contenedor, transito maritimo vy distribucién en el pais de
destino a los almacenes del destinatario.

Cuando el agente recibe una orden de compra, de inmediato establece

un flujo electronico de datos con el cliente en el extranjero. Conforme se
van completando las etapas de la transaccion, la informacidn se acumula
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y comprende, entre otros rubros, fecha estimada de entrega al destino
indicado por el cliente, confirmacién de entrega a la bodega del agente o
consolidador, detalles de la consignacién, nombre del bugque que
transportara la mercancia, costos del flete maritimo, datos de los
contenedores en que viajard la carga, fecha de salida, fecha de llegada al
puerto receptor y costos acumulados hasta la descarga a tierra de la
mercancia, con el fin de facilitar tramites aduanales y contratar seguros
para la siguiente partida de transporte terrestre, en caso de que el
agente o consolidador no porporcione el servicio de entrega tierra
adentro.

El papel del agente como consolidador de carga es crucial para las
exportaciones de productos de bajo valor, pues el éxito de su
comercializacion depende de que los costos totales de distribucién sean
minimos. Ademas, como la mayoria de los importadores
norteamericanos, por ejemplo, compran FOB y pagan tarifas por
contenedor en movimientos intermodales o de terminal a terminal,
también les resulta conveniente lograr la mayor carga posible en cada
contenedor para minimizar sus costos de transportacién. Salvo las
companias navieras que ofrecen servicios logisticos a los importadores,
a los transportistas maritimos no les interesa lograr la carga total de los
contenedores. Como el nimero de importadores con oficinas de trafico
propias en el extranjero es escaso, la labor de agente de carga en favor
de los intereses del importador es de gran relevancia.
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ARBITRAJE

Comprar en un mercado y vender simultdneamente en otro. Tratar de
apraovechar d!ferenmas de precios que pueden deberse a cambios en
espacio y/o tiempo. El arbitraje es una fuerza que tiende a eliminar las

diferenpi_as de precios, por lo que contribuye a que los mercados sean
mas eficientes.

AUTARQUIA

Situacién en la gue ciertas situaciones econémicas son totalmente
independlentes de otras. El término se aplica por lo general al comercio
internacional de un pais que decide aislarse en mayor o menor medida.

En ocasiones, la politica de sustitucién de importaciones se caracteriza
como de "autarguia".

CAPITAL INTENSIVO

Una decision que incrementa el porcentaje del capital en los costos
totales y que reduce la proporcion de mano de obra, tierra o ambos
factores. Por ejemplo, la industria del acero es intensiva en capital v la
de confeccion de ropa es intensiva en mano de obra. La industria del
transporte es intensiva en capital.

CARGADOR (SHIPPER)

Es el usuario de los servicios de transporte. También conocido como
embarcador, el cargador contrata los servicios de un transportista
publico para gue efectlie el desplazamiento de su carga bajo condiciones
estipuladas, a cambio de lo cual paga una cantidad pactada.

CARTA DE PORTE

Documento que sirve como contrato entre cargador y transportista, asi
como recibo por los productos v derechos sobre la mercancia en destino.
Este termino se aplica, especialmente, en el autotransporte.

CARTEL

Una asociacién formal de empresas para construir de hecho un
monopolioc y evitar una competencia gque consideran "destructiva e
ineficiente”". En paises en que se permite esta organizacion, sus
decisiones conjuntas sobre limites a la produccidn, precios de venta
minimos, cuotas por regiones, etc. tienen una fuerza legal que da solidez
a los acuerdos para contrarrestar las inclinaciones de algunos
participantes por apropiarse de una proporcién mayor del mercado, sobre
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todo cuande hay exceso de capacidad instalada por una recesion
economica. En Estados Unidos, la figura de cartel estd prohibida, pera la
industria del transporte estuvo exenta de la Ley Antimonopolio durante
muchos afios, para poder organizar la regulacién del transporte mediante
los llamados "bureaus" (oficinas). En la actualidad, las Conferencias
Maritimas Abiertas que tocan puertos estadounidenses siguen teniendo
la exencién antimonopolio para organizar el mercado.

CERTIFICADO DE ORIGEN

Documento aduanero que establece formalmente el pais en donde se
origind el movimiento de la mercancia. En una zona de libre comercio, el
certificado de origen es indispensable para que las partes contratantes
puedan beneficiarse de las rebajas arancelarias concertadas. Para
conceder el certificado de origen, en el pais exportador debe haberse
efectuado una modificacién "sustancial” del producto, lo que se conoce
como "salto de partida" arancelaria. También pueden exigirse minimos

de contenido originario de la zona, como por ejemplo, en ropa vy
automaviles.

COMPETENCIA MONOPOLISTA

En este tipo de mercados, las empresas no venden productos idénticos:
cada empresa monopoliza la venta de su propio producto, pero debe
competir con otros similares. La demanda, aunque elastica, no es
perfectamente elastica como en mercados en competencia perfecta. La
esencia de este tipo de competencia es la diferenciacién del producto o
servicio, Cuando ésta se basa exclusivamente en la localizacion, el
comportamiento es similar al monopolio, pero cuando se basa en la
calidad o en la publicidad puede existir un exceso de oferta por la
presencia de muchas empresas, cada una con un pequefio nicho de
mercado.

COMPETENCIA PERFECTA

Los precios y las cantidades de los bienes o servicios comerciados se
establecen exclusivamente por las fuerzas de la oferta y la demanda. En
un mercado deben cumplirse tres condiciones basica para determinar
una situacion de competencia perfecta:

i) Deben existir muchos compradores y muchos vendedores que operen
en forma independiente, entendiendo por "muchos" que la accién de
cualquiera de ellos no puede afectar el mercado, sea por cambiar el
precio o por alterar la produccion. El mercado determina el equilibrio del
precio y la cantidad.

ii) Debe haber libertad para entrar y salir del mercado. Una fuerza gue
lleva a los precios y las cantidades a una situacién de equilibrio es que al
haber utilidades superiores a la UTILIDAD NORMAL, nuevaos
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participantes entran al mercado; al aumentar la produccién, los precios
se abaten y en el largo plazo el mercado se ajusta al nivel de equilibrio
que proporciona utilidades normales.

iii) El flujo de informacién debe ser perfecto. Un vendedor no compite si
quien le compra carece de informacién sobre los precios de la oferta de
todos los demas productores. Si este requisito no esta presente se habla
de ”ccmpeteqcia pura”, aunque para fines practicos esta diferenciacién
Nno es necesaria.

COSTO DE OPORTUNIDAD (OC)

En condiciones de pleno empleo y movilidad perfecta de los recursos, la
sociedad tiene que escoger una determinada produccién de bienes ¥
servicios, dado que no existen recursos adicionales para obtener mas de
todo al mismo tiempo. Por ejemplo, la sociedad tiene que optar entre
producir una paca mas de algodén o més trigo: no puede hacer las dos
cosas a la vez. El costo de oportunidad de producir el algodén es el trigo

que pudo haberse producido, pero que no se obtuvo por dedicar los
recursos a obtener el algodén.

Para un consumidor, cuya restriccion basica es el presupuesto de
ingresos, la decision de adquirir un automdévil o de realizar un viaje a
Cancun implica que su eleccién eliminard la otra opcidn. El costo de
oportunidad de su decision es el no poder llevar a cabo la opcién
alternativa.

El costo de oportunidad también se puede explicar en términos de
decisiones de inversién que comparan el rendimiento esperado de la
inversion fisica con el que se puede obtener de una inversién financiera.
El costo de oportunidad de la inversién fisica puede ser excesivo si el
rendimiento de la inversion financiera es muy atractivo y de poco riesgo
relativa,

El costo de oportunidad es un instrumento de evaluacién particularmente
util cuando los bienes y servicios analizados no tienen un mercado,
como las condiciones del medio ambiente, seguridad personal y el
tiempo de transporte.

El manejo de los costos reales de las alternativas de inversién en
situaciones de escasez de recursos es la base del anélisis BENEFICIO-
COSTO social para evaluacién de proyectos de inversion.

COSTO EVITABLE (CE)

En el transporte, este costo se utiliza para estimar el ahorro que
generaria al suspender un servicio. Por ejemplo, si se desea suspender el
servicio ferroviario de pasajeros entre dos ciudades, debe compararse el
ingreso por esos servicios con el costo que se ahorraria al no mover los
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trenes. En este caso, el costo evitable se debe principalmente al costo
directo de |la mano de obra.

COSTO TOTAL (CT)

Costo minimo que se puede lograr, dada la tecnologia vy los precios de
los insumos. El costo total a corto plazo considera que la planta
existente y otros costos fijos estdn dados. El costo total a largo plazo es
el costo en que se incurriria si la empresa tuviera plena libertad de
accion respecto a todos los insumos y decisiones.

COSTO MARGINAL (CM)

Se refiere a cambios en el valor de las variables consideradas. El cambio

es "pequeno” si se trata de cambios unitarios discretos o infinitesimal si
la funcién es continua.

El costo marginal es el costo incremental en que se incurre al producir
una unidad adicional. Por definicién no incluye el COSTO FIJO, por lo
que el costo marginal de producir la unidad 101 se refiere a los recursos
adicionales necesarios para producir la unidad 101. A su vez, el costo
marginal de producir la unidad 100 es la diferencia entre el costo de
producir 100 unidades v el de producir 99.

La renta de los edificios, los intereses de la deuda y otros costos que "se
tendrian que pagar de todas maneras” no forman parte del costo
marginal. En el corto plazo, el costo marginal es el costo variable; en el
largo plazo, como se puede cambiar la capacidad, todos los costos son
variables.

COSTOS HUNDIDOS

Son los costos fijos que no se pueden evitar ni siquiera cerrando la
empresa (pago de deudas); en general son costos que no se pueden
evitar ni recuperar y que, por tanto, no deben influir en las decisiones.
por ejemplo, continuar con la construccion de un tunel no deben
considerar lo ya gastado, sino la inversién faltante y compararla con el
beneficio que se podria obtener al concluir la obra.

COSTO PROMEDIO TOTAL (CPT) Se obtiene al dividir el costo total por
el nidmero de unidades producidas a ese costo. Es la suma del COSTO
PROMEDIO FIJO (CPF) v del COSTO PROMEDIO VARIABLE (CPV).

COSTO PROMEDIO FIJO (CPF)

Los costos fijos son independientes de la cantidad de unidades
producidas. Cuando la produccion aumenta para un nivel dado de costos
fijos, el costo fijo promedio disminuye. El CPF también puede entenderse
como la cantidad de costos fijos que se asigna a cada unidad producida.
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_En' _el_ transporte, en donde abundan las unidades de inversién
indivisibles, la d:s_trrbuclcm de los costos fijos es una tarea especializada
que con frecuencia debe apoyarse en consideraciones arbitrarias, como

suce:dg, por ejemplo, al distribuir el costo fijo de las vias férreas entre los
servicios de carga y de pasajeros.

COSTO PROMEDIO VARIABLE (CPV)

Estos costos dependen de la cantidad de unidades producidas y se

pugden pensar como el total de costos variables asignados a cada
unidad producida.

DEMANDA DERIVADA

El transporte de carga no se demanda por si mismo, sino que se "deriva"
de la demanda final de bienes vy servicios. La demanda derivada del
transporte de carga lo convierte en una actividad que forma parte de la
cadena de produccidén de los bienes finales.

DEMANDA EFECTIVA

El deseo de obtener bienes y servicios no tiene significacién en el
mercado, pues lo que importa es saber cuantos consumidores tienen el
poder de compra necesario para convertir sus deseos en demandas
efectivas.

DEPRECIACION ACELERADA

Disposicion del sistema tributario que permite que las empresas
deduzcan de su base tributaria una proporcion mas alta qgue la
establecida por la depreciacion general, a fin de alentar la nueva
inversidn facilitando un mayor flujo de caja cuando es mas necesario.

ECONOMIA ATOMISTA

Una economia caracterizada por muchas unidades pequenas que actdan
en forma independiente entre si. Es la base tedrica de la competencia
pura y perfecta.

ECONOMIA AFPLICADA

La rama de la economia que traduce los principios vy las teorias generales
en politicas y medios concretos. Las explicaciones cualitativas se
sustituyen por directrices cuantitativas.
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ECONOMIAS DE ESCALA

La reduccion de costos unitarios al aumentar el volumen de produccian.
Por ejemplo, en un ferrocarril, al incrementarse la distancia de acarreo de
un cierto tonelaje -el nimero de toneladas-kilémetro producidas- se
reduce el costo unitario por tonelada transportada. El costo unitario se
abate al disminuir el COSTO MARGINAL por el uso de equipo de capital
moderno y de mayor tamafo, ventajas de compras al mayoreo,
aprovechamiento de condiciones operativas y otras economias. En un
MONOPOLIO NATURAL, el decrecimiento del costo marginal lo sitta
debajo del COSTO MEDIO en el segmento de produccion relevante, por
lo que el criterio de fijar precios de venta al nivel del costo marginal,
usado en la COMPETENCIA PERFECTA, lleva a pérdidas o a la necesidad
de obtener subsidios gubernamentales por la diferencia entre el costo
marginal y el costo medio al nivel de produccién requerido. El criterio de
que el costo marginal se equipare al INGRESO MARGINAL debe
cumplirse tanto en COMPETENCIA PERFECTA como en COMPETENCIA
IMPERFECTA (MONQPOLICA) ¥ EN MONOPOLIO.

ECONOMIA, RECURSOS

Los componentes o insumos bésicos de una economia son tierra, trabajo
y capital; también se incluye la capacidad empresarial. El concepto tierra
incluye todo lo provisto por la naturaleza, como la propia tierra, los
energéticos, minerales, el agua, los bosques, etc. El trabajo incluye el
esfuerzo fisico e intelectual de los seres humanos en sus diversas
manifestaciones productivas. El capital comprende todo lo que ha sido
manufacturado para ayudar al hombre es sus esfuerzos productivos,
como maguinaria, edificios, carreteras y demds infraestructura. La
capacidad empresarial incorpora caracteristicas de accidn que dan vida a
las relaciones de organizacion de la produccion, ya que la sola suma de
tierra, trabajo y capital no es productiva. Si la oferta de capacidad
empresarial en una economia es amplia, su productividad potencial serd
mayor gue en una economia con mejores recursos, pero menor
capacidad empresarial.

El estudio de la economia se basa en el hecho de que los recursos son
escasos Yy en que por tanto se tiene que pagar un precio por usar cada
uno de ellos (COSTO DE OPORTUNIDAD).

EXCEDENTE DEL CONSUMIDOR

Un consumidor individual puede comprar un bien a un precio inferior al
maximo que &l estaria dispuesto a pagar El excedente del consumidor es
el monto que ahorra por ese hecho. Por ejemplo, el incremento del
precio de la gasolina en Europa en 1973 en mas de tres veces respecto
al anterior no fue acompanado por una dréstica reduccion de la demanda
(DEMANDA ELASTICA). Por consiguiente, se puede arglir que con
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anteriu_ridad el consumidor europeo obtenia un "excedente" con relacion
al precio que estaria dispuesto a pagar por el bien en cuestién.

En los calculos de beneficio-costo, el excedente del consumidor sirve
para medir beneficios cuando el mercado no ofrece precios para esos
efectos. Por ejemplo, una carretera que genera ahorros en tiempo vy
costos de operacion de los vehiculos probablemente requerira encuestas
para determinar si los beneficios a obtener, es decir, la reduccidn de
costos, compensa el costo social de la inversion. El excedente del
consumidor sirve como punto de referencia entre los beneficios actuales
y los que se obtendrian al entrar en operacién las nuevas inversiones.

ELASTICIDAD

Medida del grado en que un cambio en variable como el precio o el
ingreso de un bien o servicio, afecta la cantidad que se demanda o se
ofrece.

ELASTICIDAD-PRECIO DE LA DEMANDA

Aumento proporcional gue experimenta la cantidad demandada cuando
el precio baja en 1%, y todos los demds factores que afectan a la
cantidad demandada permanecen igual (ceteris paribus). Los bienes vy
servicios necesarios suelen tener una elasticidad baja (inferior a la
unidad), mientras que los bienes de lujo pueden tener una elasticidad
alta (superior a 1). Por ejemplo, en New York la elasticidad-precio de la
demanda del transporte urbano colectivo es de 0.60 vy la de los taxis es
de 1.60. La elasticidad precio de la demanda de gasolina tiende a ser
baja (ineldstica) aln ente incrementos relativamente fuertes de los
precios.

En general, la elasticidad precio de la DEMANDA DERIVADA de
transporte es baja, pero puede ser alta entre las empresas de uno o
varios modos, lo que lleva a una latente lucha por la participacion en los
mercados.

ELASTICIDAD-PRECIO DE LA OFERTA

Aumento porcentual de la cantidad ofrecida de un bien o servicio cuando
su precio sube 1%, ceteris paribus. La oferta

es elastica cuando es mayor que 1, ineldstica si es menor de 1 y unitaria
si vale 1.

ELASTICIDAD-PRECIO CRUZADA

Variacion porcentual de la cantidad demandada de un bien o servicio
cuando el precio de otro capaz de sustituirlo sube 1%. Por ejemplo, la
elasticidad cruzada mide el cambioc porcentual de la cantidad de
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transporte ferroviario demandado por el producto X al aumentar el flete
de ese mismo producto por autotransporte.

FLETE BASE

Practica que se presenta en un mercado cuando la empresa lider de
precios obliga a todas las demas empresas en el mercado a cotizar el
producto con fletes de transporte idénticos, a partir de una localizacién
fija, a pesar de que los embarques se efectiien desde diversas plantas
ubicadas en el territorio en cuestién, Esta préctica monopolista de
distribucién espacial de mercados, utilizada en la industria del acero
(Pittsburgh Plus), es combatida por la Ley Antimonopolios de Estados
Unidos, pues constituye evidencia prima facie de un acuerdo de precios
administrados y da a los grandes cargadores una ventaja respecto a los
pequefos por fletes més bajos al aumentar el volumen embarcado.

INGRESO MARGINAL (IM)

En competencia perfecta, el ingreso marginal es igual al ingreso medio
(precio). Sin embargo, en la mayoria de las empresas -en competencia
imperfecta- el ingreso marginal es menor que el precio al que se vende la
ultima unidad, pues para incrementar la venta de un producto suele ser
necesario disminuir el precio. La unidad adicional vendida da lugar a un
cierto ingreso adicional; a &l debe sustraerse el menor ingreso obtenido
por la reduccion del precio de todas las unidades anteriores, con el fin de
obtener el ingreso marginal.

INTERCAMBIO VOLUNTARIO

En la base de la economia de libre mercado. El comprador v el vendedor
responden a sus propios intereses y voluntariamente acuerdan el precio
al que se efectuard la transaccién. El comprador parte de un precio
méaximo por encima del cual no estd dispuesto a concertar acuerdo vy el
vendedor tiene un precio minimo de oferta por debajo del cual tampoco
esta dispuesto a ofrecer el producto. En un momento dado, entre el
precio maximo y el minimo se determina el precio de mercado que,
segun las circunstancias, puede beneficiar mas a una de las partes que
intervienen en la transaccién. En el transporte, cualquier acuerdo que
restrinja la oferta viola el principio basico del intercambio voluntario.

MARGEN (MARK UP)

Diferencia entre lo que un comerciante paga por un producto y lo que
recibe de la venta. Este concepto no debe confundirse con la utilidad,
pues ésta representa lo que queda del margen una vez descontados
gastos como salarios, renta, etc. Cuando la politica de precios se basa
en este concepto, por lo general establece un "precio meta" que se
ajusta posteriormente en funcién de la situacién competitiva.
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MERCADO

En economia, este término no tiene una connotacién de localizacién. Se
refiere al hecho de que las transacciones de compra-venta constituyen
un mercado. Las expresiones "fuerzas del mercado” v "mecanismos del
mercado” se refieren a todos los factores que, a excepcién de la accién

gubernamental, contribuye a determinar cuanto producir y cuanto
cobrar.

MERCADO, CUOTA DE

El porcentaje de las ventas totales de un producto que surte un vendedor
o un productor determinado. Es el indicador del grado de competencia en
un mercado. También es importante para las empresas, pues puede
revelar que a pesar del sistematico incremento de sus ventas pierda
participacién en el mercado, si las ventas totales crecen mas
rapidamente.

MERCADO CAUTIVO

Situacién en la cual el cargador no tiene mas remedio que contratar el
transporte con una empresa o grupo de empresas determinadas. Se
presenta cuando hay restricciones a la competencia; por ejemplo, el
cartel del autotransporte o las Conferencias navieras tienen clientes
cautivos.

MERCADO DE COMPRADORES

Situacion econdémica caracterizada por un exceso de oferta que
intensifica la competencia entre los productores y que beneficia a los
compradores al bajar precios y/o proporcionar mejor servicio.

MONOPOLIO

Situacion de mercado caracterizada por la presencia de un solo
productor o vendedor de un bien o servicio para el que no hay sustitutos
razonablemente proximos. Para ejercer su poder monopdlico, esta
organizacion del mercado requiere casi siempre el visto bueno de los
gobiernos, que a su vez reglamentan el poder para fijar precios vy
cantidades.

MONOPOLIO NATURAL

Los servicios publicos de gas, agua, electricidad y teléfonos son ejemplo
de monopolios naturales. Por ejemplo, si una ciudad fuese servida por
distintas empresas eléctricas, el costo de duplicar las redes de
distribucién para que el consumidor pudiese escoger excederia de lejos
los beneficios que obtendria de la competencia. La existencia de
ECONOMIAS DE ESCALA es la caracteristica fundamental de un
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monopelio natural. En el pasado, vy todavia en algunos lugares del
mundo, los ferrocarriles tienen una posicién de monopolio natural,
aunque la posibilidad de competir con otros modos de transporte ha casi
anulado la situacion de privilegio que tenia hace afios.

MONOPOLIO BILATERAL

Situacién econdmica en la cual un productor Unico (monopolio} v un
comprador unico (monopsonio) negocian e intercambian.

OLIGOPOLIO

Situacion de mercado caracterizada por un nimero reducido de grandes
productores. Contrasta con la COMPETENCIA PERFECTA, en la que
existe un gran nimero de oferentes. Esta situacién de mercado se
caracteriza por la interdependencia de las empresas, pues las acciones
de una de ellas tiene que tomar en cuenta sus reacciones con las demés.

Cuando el producto es homogéneo (productos quimicos, etc.) se habla
de un OLIGOPOLIO PERFECTO. Cuando el producto es diferente

(automdviles, tabaco, refrescos) se dice que es un OLIGOPOLIO
IMPERFECTO.

PRECIO ADMINISTRADO

Precio que no ha sido determinado por las fuerzas competitivas de la
oferta y la demanda, sino por reglamentos gubernamentales y/o por
condiciones monopdlicas u oligopdlicas.

PRECIO MAXIMO

Precio "tope" gue puede cobrarse sin tomar en cuenta el que resultaria
de la interaccion de las fuerzas naturales de la oferta v la demanda en un
mercado competitivo. Por lo general, los precios tope son establecidos
por los gobiernos.

PUNTO DE EQUILIBRIO

Cantidad a la cual se igualan los costos asignados a un producto con los
ingresos obtenidos de su venta. A cantidades inferiores, la empresa
incurre en pérdidas netas y a cantidades mayores registra utilidad.

RELACION CAPITAL-PRODUCTO

Vincula el incremento de la inversién neta (inversién bruta menos
depreciacion) y el cambio en la produccién. Si una naviera hace una
inversién neta de 2.5 millones de ddlares y sus ingresos por aumento de
los fletes de contenedores se incrementan en un millén, la relacién
capital-producto es de 2.5:1. Dado que esta relacién vincula
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exclusivamente incrementos, se la conoce como relacién marginal
(incremental) capital-producto, La inversa, conocida como relacion
producto-capital, expresa mas directamente la productividad del capital
adicional. En el ejemplo anterior, esa relacién valdria 1/2.5 = 0.40.

SERVICIO PUBLICO

Condicién bajo la cual una empresa de transporte de carga ofrece sus

servicios, hasta el limite de la capacidad, a todos los que deseen y estén
en condicicnes de pagar el flete.

SERVICIO PRIVADO

condicién bajo la cual una empresa de transporte de ofrece un servicio
en exclusiva, aun cliente.

UTILIDAD NORMAL

Rendimiento minimo requerido para que una empresa se mantenga
produciendo en un mercado competitivo. Esa utilidad es el monto tedrico
que se obtendria en el largo plazo en condiciones de COMPETENCIA
PERFECTA. Cualquier utilidad inferior a la "normal” representa una
pérdida implicita o explicita; mayores ganancias son UTILIDAD
ECONOMICA. En economia, la "utilidad normal" parte del costo normal
del negocio (el monto esta incorporado en las curvas de oferta de la
empresa). Se habla de "recuperar” el costo de la inversion si la empresa
se financia con crédito y de "ganar” si recurre a fondos propios.

VALOR EN LIBROS

El valor de los activos de una empresa conforme a los documentos
contables; generalmente equivale al precio de adquisicién menos la
depreciacién acumulada. Este valor no necesariamente coincide con el
"valor de mercado”; si el tipo de activo no se comercializa con
regularidad, el "valor en libros" es un buen indicador del valor de
mercado, ya que éste solo se puede conocer al efectuar la venta.

VENTAJA ABSOLUTA
Ocurre cuando un productor, por razones de eficiencia, localizacion u

otro factor, es capaz de producir un bien o servicio a menos costo que
otros productores de un articulo idéntico.

HOMBRE-CAMION

Individuo a la vez propietario y operador de un camion.
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FIJACION DE PRECIOS PREDATORIOS

Practica segun la cual un transportista fija el precio de su servicio a un
nivel tan bajo (debajo de su costo marginal), que incurre en pérdidas
para proveer el servicio a ese precio. El propdsito de seguir esta practica
consiste en eliminar del mercado a sus rivales para después elevar los
precios a un nivel suficientemente alto para recuperar las pérdidas
previas y generar utilidades monopélicas.

TARIFA

Frecio que un transportista obtiene por la prestacién de sus servicios. En
un mercado libre es producto de la negociacién con el cliente. Si el
mercado es reglamentado, la tarifa suele ser fija.

REMOLQUE PQOR ENTERO (TL)

Embarque de un remolque completo, desde origen hasta destino. No
requiere procesamiento en terminales.

CARGA DE REGRESO

Carga que un transportista lleva de regreso desde un primer destino
hasta el punto de origen. En entornos reglamentados, es frecuente que
el transportista deba regresar vacio al no tener autorizacidon para mover
ciertos productos o para proporcionar servicio en ciertas regiones.

INTERMEDIARIO

Agente independiente que consigue carga a los transportistas y resuelve
problemas de transporte al cargador. Su funcidon es similar a la del
agente de carga, con l|a diferencia de que legalmente no son
responsables en caso de pérdida o dafios a la carga.

TRANSPORTISTA
Fersona o companfia gue provee servicios de transporte.

FIJACION COLECTIVA DE TARIFAS

Actuacion conjunta de los transportistas, generalmente a través de una
oficina de tarifas, para fijar las tarifas de sus servicios.

OBLIGACION DE SERVICIOS PUBLICOS
Obligacion de un transportista del servicio publico para proporcionar

servicio adecuado y no discriminatorio a todo aquel que se presente una
solicitud razonable.
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MENOS DE REMOLQUE POR ENTERO (LTL, por las siglas en inglés de
"LESS-THAN-TRUCKLOAD")

Embarque cuyo tamaﬁu Y peso es inferior al de un remolque, que por lo
general se maneja a una tarifa superior a la de un embarque completo.
Es wusual que los transportistas especializados en LTL requieran

considerables instalaciones en terminales para consolidar, desconsolidar
y transferir cargas.

INTERPRETACION ESTADISTICA
1. UNIDADES BASICAS

1.1. Tonelada - Indicador utilizado para analizar el volumen de tréfico,
sus cambios seculares y variaciones ciclicas,

1.2 Tonelada-Kilémetro - Base de comparacién de la distribucién del
tréfico total entre los distintos modos. El servicio que se presta al
transportar una tonelada 100 kilémetros es el mismo que al mover
100 toneladas un kildmetro.

1.3 Vehiculo-Kilémetro - Base de comparacion de la distribucion
del movimiento total entre los diferentes tipos de vehiculos. Un
vehiculo que recorre 100 kildmetros, equivale a 100 vehiculos que
recorren un kilometro.

1.4 Unidad bruta - Incluye el peso y la distancia recorrida, incluido el
peso del vehiculo vy del contenido.

1.5 Unidades netas - Incluye exclusivamente el peso y la distancia del
recorrido de la carga propiamente dicha.

2. DESCRIPCION DEL TRAFICO

2.1 Recorrido promedio - Se obtiene como el cociente de dividir las
Toneladas-kildmetro entre las toneladas.

2.2. Equilibrio direccional - Un tréfico equilibrado contribuye a
una operacion eficiente. El indicador puede ser:

- Relacién entre vehiculos (contenedores) cargados y vacios en la
distancia recorrida entre los puntos analizados.

- Movimientos de carro completo en direccién norte y en direccién
sur (este y oeste).
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- En los rios se computan las toneladas a favor de |a corriente y
contra la corriente.

- En un puerto la relacién entre carga de entrada y carga de salida.

2.3 Rapidez del servicio Las cifras de velocidad promedio de los
vehiculos son de escasa importancia,

- Interesa el tiempo total transcurrido entre el momento de recibir

la carga y la recepcién por consignatario (velocidad
comercial).

3. EFICIENCIA

3.1 Relacion entre el - Toneladas-Kilémetro netas insumo vy el producto
Toneladas-Kilometro brutas

- Ndmero de toneladas-kilémetro brutas (insumo) que se requieren

para producir una tonelada-kilometroc neta de servicio
(producto).

- Los costos de operacidn estdn determinados en mayor medida
por el peso del equipo que por la carga propiamente dicha.
Esta ultima es el origen de los ingresos.

3.2 Coeficiente de operacion- Gastos de operacién Ingresos de
operacion

- Cuantos centavos le cuesta a una empresa de transporte, en un
periodo contable determinado, producir un peso de ingreso.

- Indicador (til cuando compara la situacién en una empresa y adn
en un modo a través del tiempo; pero se presta a error al
comparar modos entre si debido a estructuras de costos
diferentes y practicas contables que no son comparables, en
particular, el tratamiento contable de la depreciacidn.

4, UTILIZACION DE LA CAPACIDAD FIJA

4.1 Densidad Volumen del transporte, ya sea de tréfico o de vehiculos,
gue pasan por la capacidad fija en un periodo determinado de tiempo.

- En ferrocarriles, mide las toneladas-kilometro por kilémetros de
via por ano, por mes, por dia (para comparaciones que
tomen en cuenta las variaciones estacionales). Indicador
basico en la determinacion de economias de escala.

- En autotransportes, el nimero de vehiculos por hora que pasan
por un determinado trecho de carretera.
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5. UTILIZACION DE LOS VEHICULOS
5.1 Servicio Util. En el equipo interesa determinar:
a) la carga transportada
b) la velocidad del movimiento
c) la proporcién del tiempo dedicada a servicio (il
El indicador es:
Toneladas netas-kilometro por vehiculo
- ¢tiempo-vehiculo con carga y vacio?
- jcuando va con carga que tan lleno va?
a) Promedio de carros-kilometro por dia a5
b) % lleno del total de carros-kilémetro 75
c) Promedio de toneladas netas-kilémetro por carro-kilémetro
d) Toneladas netas-kilémetro por vehiculo 1,050

(axbxe =d)
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