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Los super e hipermercados 
de Europa suelen presentar a la 
venta los ananás de Costa de 
Marfil, los kiwis neozelan- 
deses, las manzanas de Chile, 
las peras y limones de Argenti- 
na, las bananas de Ecuador o 
de América Central, los jugos 
de naranja brasileños, así como 

ginarias de países lejanos. Esos 
numerosas frutas exóticas ori- O -  

productos suelen llegar en su 
mayor parte por vía marítima, 
sea en barcos refrigerados 
(reefers) o en contenedores 
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y factores técnicos y económicos que lo caracterizan. siendo transportado por barcos la mayor parte del volumen 
con equipos adaptados para la transportados, en la tercera Ií- 
congelación. Esta actividad, que nea, la gama de productos 

transportados es más amplia. 
El transporte marítimo recu- 

rre a dos tipos de formas de 
acondicionamiento, las paletas 
y los contenedores (que pue- 
den contener paletas o bultos). 
Hay un sistema, más tradicio- 
nal, que es el de la carga direc- 
ta de bultos en la bodega. Ese 
sistema representaba, en 1996, 
alrededor del 2 1 % de las car- 
gas. La evolución prevista para 
el futuro, es de disminución de 
los bultos y un aumento signi- 
ficativo del transporte contene- 
rizado de productos frescos, 
salvo en el caso de las bananas, 
donde los volúmenes transpor- 
tados por paletas tienden a au- 

En 1994, el transporte 
marítimo de frutas 
representaba 
la mitad 
de los productos 
transportados 
a temperatura 
controlada 

equipados con equipos de frío. 
El costo del transporte maríti- 
mo y de otras operaciones liga- 
das a esa actividad, suelen re- 
presentar una parte significati- 
va del precio final de venta. 
Pese a ello, las informaciones 
sobre las empresas que operan 
en el sector del transporte marí- 
timo, la estructura y las carac- 
terísticas de su mercado, suelen 
ser pocos conocidos. El objeti- 
vo de esta nota es de presentar 
algunas características del mer- 
cado del transporte marítimo 
de productos circulando a tem- 
peratura controlada, así que de 

algunos factores técnicos y eco- 
nómicos que lo caracterizan. 

Mercado del transporte 
maritimo a temperatura 
controlada (TMTC) 

En 1994, según la Drewing 
Shipping Consultants, el trans- 
porte marítimo de frutas repre- 
sentaba la mitad de los produc- 
tos transportados a temperatura 
controlada: 29% del total trans- 
portado eran bananas , 12% cí- 
tricos y I 1% otros tipos de fru- 
tas. El resto de los productos 
transportados son las carnes 
(17%), el pescado (19%), los 
productos lácteos (5%) y otros 
tipos de producto que necesi- 
tan temperatura controlada. 

El transporte de los diferen- 
tes productos a temperatura 
controlada, según las estima- 
ciones de Cool Carriers, prime- 
ra empresa marítima mundial 
operando en el sector, repre- 

El transporte marítimo recurre 
a dos tipos de formas de 
acondiclonamlento, las paletas 
y los contenedores 

representa prácticamente la mi- 
tad del transporte mundial de 
mercaderías a temperatura con- 
trolada, todo modo de trans- 
porte confundido, posee una 
fuerte tasa de crecimiento. En- 
tre 1985 y 1995, el volumen de 
los productos refrigerados trans- 
portados a nivel marítimo au- 
mentó a una tasa de 6 % anual. 
La demanda para el horizonte 
2005, debería continuar en fran- 
ca expansión. 

En lo que concierne a los 
mercados de origen y destino, 
el TMTC está bastante polari- 
zado. Tres grandes líneas marí- 
timas son la más importantes a 
nivel comercial: América Lati- 
na 1 Caribe - América del Nor- 

mentar. 
En el caso de las frutas, el 

volumen previsto para trans- 
portar a nivel marítimo al hori- 
zonte 2005, tendería a aumen- 
tar en forma casi permanente. 
Según una estimación de la re- 
vista especializada Le Marin 
(junio 98), el mercado mundial 
de bananas transportadas por 
vía marítima debería pasar de 
12,3 millones de toneladas en 
1994 a 15,l millones en el año 
2005. El aumento de este pro- 
ducto beneficiaría, fundamen- 
talmente a los barcos paletiza- 
dos, que pasarían de transportar 
7,38 millones de toneladas en 
1994 a 10.69 millones en 2005. 

La flota marítima 
internacional 

A fines de 1997, la flota 
mundial de navíos capaces de 
operar con productos refrigera- 
dos, contaba con 1.313 unida- 
des de más de 40.000 pd.cu, 
con una capacidad total estima- 
da en 363 millones de pd.cu. 
Los barcos adaptados al trafico 
de productos paletizados eran 
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barcos que trabajan con trans- 
porte a granel a barcos adapta- 

Controlada TMTC en 1994 

dos al transporte de paletas. El 
resto de la flota está compuesta 
de barcos capaces de transpor- 
tar fundamentalmente contene- 
dores a temperatura controlada, 
así que de algunos barcos que 
continúan trabajando a granel. 

Si bien existe a nivel mun- 
dial una docena de empresas 
que trabajan en este tipo de 
transporte, el mercado está 
controlado por solo un peque- 
ño grupo de grandes operado- 
res. Estas empresas: Cool Ca- 
rriers, Seatrade, Lauritzen Ree- 
fers, Lavinia y Star Reefers, 
suelen operar en forma inde- 
pendiente de la actividad de 
producción o negocio de fm- 
tas. Great White Fleet, el otro 
gigante del transporte marítimo 
refrigerado, que pertenece a la 
multinacional americana Chi- 
quita, integra por el contrario 
comercio y transporte. El gru- 
po Fyffes, la más grande em- 
presa fmtícola Europea, gracias 
a una reciente toma de partici- 
paciones en empresas fmtíco- 
las sudafricanas, posee tambikn 
intereses marítimos importantes. 

Región importadora 

23,7 
31,7 
33,l 
5,3 

America Latina 
América del Norte 
Europa 
Extremo Oriente 
Medio Oriente 
Australia/Nueva Zelanda 

¿Contenedores vs 
paletas? 

Desde mediados de los años 
ochenta, el transporte de frutas 
utiliza navíos politérmicos, es 

Región exportadora 
36,5 
16,O 
11,O 
3,7 
59 
9.3 

decir, barcos equipados con má- 
quinas frigoríficas capaces de 
generar la temperatura necesa- 
ria, según el tipo de producto 
que se transporte. Este tipo de 
barcos, que operan con paletas 
que se cargan directamente en 
sus bodegas, suele utilizarse 
para transportar un solo tipo de 
productos. 

Es el caso por ejemplo de 
los barcos que transportan, a 
carga completa, bananas entre 
Guayaquil y Europa, naranjas 
y pomelos entre Africa del Sur 
y Europa y Manzanas y Peras 
entre el puerto de San Antonio 
Oeste en Argentina y Europa. 
Es en este tipo de navíos que 

Fuente: Mercer Management, citado por Le Marin, junio 1998. 
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Todas estas estrategias en los 
puertos de Francia y España, 
buscan en realidad la mejor 
forma de afrontar la dura 
competencia de los puertos 
del norte de Europa, que 
poseen niveles de trdfico 
muy superiores 

han invertido las grandes em- 
presas marítimas como Cool 
Carriers, dadas las ventajas que 
poseen en términos de facili- 
dad de manutención. La di- 
mensión de las bodegas de es- 
tos barcos (al igual de lo que 

pasa actualmente con las cajas 
de los camiones frigoríficas) 
están adaptados a las paletas 
standard de frutas 1 m x 1.20 
m. De los 280 barcos frigorífi- 
cos de más de 3.500 m' cons- 
truidos entre 1975 y 1990, solo 
una veintena, destinados prin- 
cipalmente a los países de Eu- 
ropa del este, no están adapta- 
dos a trabajar con paletas. 

Estos barcos suelen ser mix- 
tos. Transportan cargas paleti- 
zadas en la bodega, al mismo 
tiempo que pueden cargar con- 
tenedores en la cubierta, que 

está equipada con enchufes 
para contenedores (reefers plugs) 
a temperatura controlada. Un 
barco con una capacidad de 
16.000 m3 puede, por ejemplo, 
cargar 5.060 paletas y 206 con- 
tenedores de 20 pies. Este tipo 
de barcos no suele evolucionar 
hacia el gigantismo de los bar- 
cos porta-contenedores. Por el 
contrario, su tamaño suele ser 
medio, operando entre 1.500 a 
5.000 paletas, y eventualmente 
contenedores en cubierta. 

Otro tipo de transporte es el 
que recurre a contenedores, sean 
estos de tipo "Con air" o con- 
tenedores con equipos de refri- 
geración propios. La ventaja de 
este tipo de equipo es la posi- 
bilidad de integrarse como una 
carga más en las líneas donde 
operan los barcos porta-conte- 
nedores, que suelen estar equi- 
pados de enchufes para ese 
tipo de equipos. Para cargas 
menos masificadas, o sistemas 
de transporte multimodales, es- 
te tipo de equipo posee venta- 
jas económicas significativas. 

Dos tipos de transporte ma- 
rítimo dominan la exportación 
de frutas. El recurso a barcos 
paletizados para grandes volú- 
menes exportados de "puerto a 
puerto", en especial en perio- 
dos de alta estacionalidad. El 
recurso a contenedores para 
menores volúmenes, en estrate- 
gias de exportación de "puerta 
a puerta", con múltiples ruptu- 
ras de carga posible, así que el 
uso de sistemas multimodales. 

Estos dos tipos de transpor- 
te no impiden la subsistencia 
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de un transporte marítimo de 
frutas en cartones. Es el caso 
de las bananas, de las cuales el 
22% siguen siendo transporta- 
das en cartones que son carga- 
dos directamente en los barcos, 
con cadencias y costos, que en 
general, son menos competitivos 
que el de los otros tipos de carga. 

¿Una tendencia a la 
especialización de los 
terminales portuarios? 

Si algunos puertos prefieren 
desarrollar estrategias globales, 
con instalaciones portuarias ca- 
paces de operar con diferentes 
tipos de cargas convencionales 
o por contenedores. Otros, en 
general más pequeños, prefie- 
ren especializarse en un tipo de 
actividad. 

En Francia, en el primer 
caso están los puertos de Le 
Havre y Marsella. El primero 
de ellos, con un volumen de 
operaciones de 930.000 tonela- 
das de productos a temperatura 
controlada, ha invertido en ins- 
talaciones de frío positivo y de 

Las posibilidades 
de uno u otro puerto 
están condicionadas 
por la decisión de 
alguno de los gigantes 
mundiales del 
transporte marítimo 
de abrir una escala 

frío negativo, capaces de traba- 
jar con diferentes productos. 
Numerosas empresa de secto- 
res tan diversos como las fru- 
[as, el sector lácteo y las carnes 
operan en esas instalaciones. 

El puerto de Marsella, con 
una estrategia que se quiere 
global, llega a operar en reali- 
dad más como un puerto espe- 
cializado en frutas (504.000 de 

Great White Fleet, uno de los 
gigantes del transporte 
marítimo refrigerado, 
pertenece a la multinacional 
americana Chiquita 

Otros puertos, por el contra- 
rio, limitan sus ambiciones a 
un solo tipo de actividades. Es 
el caso de los puertos de Brest 
y de la Rochelle que han privi- 
legiado operar en el sector de 
la carne de aves. Brest se ha 
transformado así en el primer 
puerto europeo de exportación 
de aves, con 73.000 m" de ins- 
talaciones frigoríficas. En este 
puerto, la apertura de una esca- 
la de cabotaje (feeders) de la 
empresa marítima Maersk per- 
mite la salida de contenedores 
frigoríficos. 

El puerto de Vendres que 
trabajaba, en 1998, 205.000 to- 
neladas de importación de fru- 
tas, en trafico paletizado, utili- 
zando instalaciones de frío po- 
sitivo, es otro ejemplo de una 
estrategia especializada. 

Multimodalidad 
A fin de poder recuperar 

partes del mercado marítimo de 
frutas, el puerto de Barcelona, 
desarrolla una estrategia basada 
en la multimodalidad que per- 

que opera con frutas sudafrica- 
nas, busca poner en marcha un 
trafico combinado marítimo - 
ferroviario, a tren completo, 
con destino a Madrid Y Portu- 
gal, y un sistema de cabotaje 
fluvio-maritimo para aprovisio- 
nar la ciudad de Lyon. 

Todas estas estrategias en 
los puertos de Francia y Espa- 
ña, buscan en realidad la mejor 
forma de afrontar la dura com- 
petencia de los puertos del nor- 
te de Europa, que poseen nive- 
les de trafico muy superiores. 

El puerto de ~o t te rdam,  por 
ejemplo, es un puerto frutícola 
de antigua data, con gran expe- 
riencia e instalaciones suma- 
mente importantes. Le fruitport 
de Rotterdam, creado en 1994 
es el resultado de una concerta- 
ción entre las autoridades del 
puerto, el gobierno y las prin- 
cipales empresas marítimas in- 
ternacionales. Más de 70 hectá- 
reas estás especializadas en fru- 
tas. 45.000 m" de instalaciones 
frigoríficas, repartidas en cua- 
tro hangares, pr6ximos de ins- 
talaciones permiten operar si- 
multáneamente en la carga y 
descarga de varios barcos. 

 as posibilidades de uno u 
otro puerto, están condiciona- 
das por la decisión de alguno 
de los gigantes mundiales del 

que los armadores consideren 
posible, paletizado o por conte- 
nedores, debería determinar el 
tipo de inversión portuaria ne- 
cesaria. 

Toda estrategia de moderni- 
zación portuaria necesita así de 
una verdadera concertación en- 
tre autoridades locales (portua- 
rias, aduaneras, municipales) y 
empresas marítimas. Toda es- 
trategia voluntariosa de inver- 
sión portuaria para obtener tra- 
fico, que no tenga en cuenta los 
intereses de las grandes empre- 
sas marítimas mundiales corre 
grave riesgo de fracaso. 

Si resulta sumamente difícil 
negociar frente a los grandes 
armadores marítimos ser puer- 
to terminal, no es imposible 
por el contrario negociar estra- 
tegias de líneas de cabotaje 
(feeders), como lo logro por 
ejemplo el puerto de Brest con 
la empresa Maersk. El secreto 
está en la posibilidad de garan- 
tizar un trafico de mercaderías 
suficientemente importante. 
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