d) prara el sector de transporte adreo se impuls® la mejora de los
aeropuertos. :

No podemos dejar de recohocer que stos esfuerzos no siempre  fueron
bien coordinados e integrados bajo una consideracidn global. ' Una razdn
ineludible fue que los proyectos se llevaron a cabo de acuerdo con su
grado de facilidad, para eliminax los "cuellos de botella" lo mas. rapido
posible. .Sin embargo no se previercn los cambios en el transporte que
sucedieron al Primer Plan Global de Desarrollo Nacional (P.P.G.,D\N.) ¥
se subestimd la partlclpa01on del automdvil en las proyec01ones ‘de 1a
demanda de transporte llevado a cabc por empresas transportlstas.

De acuerdo con lo menc¢ionado prev1amente, la politlca de deqarrollo'
de la infraestructura ‘de transporte basada en el Primer Plan Global de
Desarrollc de Transporte Terrestre (P.P.G.D, T.r.) fue  apoyada ¥y
acelerada endrgicamente a través del programa concreto en las Nuevas
Ciudades  Industriales y Distrites Espe01flcos para ‘el ‘Mejoramiento

Industrial.

La - intencidén de utilizar el Sector Industrial como polo de
'desarrollo tuvo como resultado la concentraclén industrial tiplcamente
costera del Japon, para la industria pesada y la ‘industria quimica.
Puede decirse que los puertos que integran la' infraestructura de las
industrias costeras, contribuyeron enormemente al crecimiento de la .

economia japonesa.

1-4 Segundo Plan Global de Desarroilo Nacional (S.P.G.D.N.) y Concepto
sobre Provectos en Gran Escala

Durante la década del 60 la fuente de energia basica del Japdn (el
carbdén)  se reemplazd considerablemente por petrbleo debido a la
influencia de la transformacidn energetlca en el mundo entero.- Debido a
esto ~ algunos: distritos mineros de carbbn. se. vieron ‘arruinados y
aparecieron nuevos complejos . petrogquimicos.. En . tanto 1la economia
japonesa: continud creciendo mas de lo esperado de manera que el Plan de
puplicacidn del Ingreso Nacional logrd su objectlvo en 1966, cuatro afios
antes de la fecha fijada para dicho acontecimiento. -El alto crecimiento
econdmico provocd una concentracidn de la poblacién e industrias en las
grandes ciudades y surgieron graves problemas;  superpoblacidn y areas
escasamente pobladas.

La urbanizacién maSiva e intensa condujo ‘a ‘la formaicdén de
megaldpolis. Oita y Mizushima constituyeron algunos ejemplos de nuevas
ciundades industriales “de gran é&xito, Sin embargo, se admitid gue 1la
concentracién de poblacién e industrias en ‘las grandes ciudades era
sumamente dificil de controlar mientras existiria la tendencia general
de acelerar el desarrollo regional a -través del sistema de desarrollo,
base del Primer Plan Global de Desarrollc Nacional (P.P.G.D,N.}.

La r&pida expansidn _econémica v el uso desequilibrado del

territorio nacional resultante de tan alto crecimiento, se reconocieron
como obstéculos para el crecimiento econdmico a largo plazo. En esta
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etapa del.crecimiento econdmico se formuld un nuevo plan nacional para
el territorio que constituiria el nueve modelo de aplicacién, plan al
que se llegd después de revisar el Primer Plan Global de Desarrollo
Nacional. Esto era una necesidad importante porgque el alto crecimiento
econémico:habia hecho posible que se iniciaran proyectos en relativa
‘gran escala. '

"La linea Tokaido-shinkansen (entre Tokio y Shin~Osaka) se inaugurd
en 1964, Con este nuevo servicio, el sistema de transporte japonés,
~incluyendo las autopistas y jets anunciaron el comienzo de la era del
‘transporte de alta velocidad. '

El Sequndo Plan Global de Desarrolle Naciocnal (S.P.G}D.N.) incluia
proyectos de desarrollo en gran escala. Como macro para el desarrollo
del territoric npacional se ‘creaba una nueva red de comunicaciones
computarizadas, jets, ferrocarriles Shinkansen y autopistas. Ademis, el
$.P.G.D.N. apuritaba a ‘la construccién de redes entre .las grandes
ciudades, con sus respectivag funciones de control centrlaizadas, y las
ciudades centrales del norte y también apuntaba a la creacidén de nuevas
redes de transporte conectando todas las ciudades en forma global. (Ver
Cuadro IV-1-1 y Figura TV-1-3), '

Antes de formalizar el S.P.G.D.N. en la reunién. del Gabinete, se
estaban planeando y ejecutando proyectos de. desarrollo en gran escala,
como los mencionados anteiormente, uno a continuacidn de otro.

En 1965 se:finalizb6 la construccidn de la autopista Meishin {(entre
Nagoya y Kobe) y en 1969 la autopista Tomei {entre Tokio y Nagoya). En
1966 se decidid la construccién de 32 nuevas autopistas con una
extensién total de 7.600 km,

" 'En el caso de las redes ferroviarias Shinkansen, en 1964 y 1972
‘respectivamente ge terminaron las lineas Tokaido-Shinkansen (entre Tokio
y -‘Shin-0Osaka) 'y las lineas Sanyo Shinkansen (entre Shin-Osaka vy
Okayama). En 1970, se promulgd la Ley de Desarrollo para las redes
Nacionales del Ferrocarril "tren bala" Shinkansen y se formuld un plan
basico para la construccidén de aproximadamente 7.000 km. de nuevas
lineas.

Al igual que otros proyectos en gran escala, se decidid iniciar la
construccién: de puentes entre Honshu (isla principal de dJapdn) vy
Shikoku, el tinel -Seikan (que conecta Honshu con Hokkaido} y el Nuevo
Aetopuerto Internacional de Tokio en Narita, y algunos de estos planes
ya se habian concretado entre 1966 y 1971.  Cada estudio se inicid con
la premisa de que la construccién debia continuar.

Con.rspecto al desarrollo de la infraestructura del transporte,
establecido . en el Segundo Plan . Global de Desarrolle Nacional
(8,P.G.D.N.}, ya se habian completado_muchos proyectqs en 1985, afio
estipulado para la finalizacién de los mismos, con el resultado de que
el desarrollo alcanzé un alto indice de concrecidn. Después de tener en
cuenta :las dos crisis petroleras y la necesidad de adoptar medidas
administrativas debido a las dificultades fiscales financieras, el
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Figura IV-1-3 Proyecto del Nuevo Plan Global de Desarrollo Nacional

(B)

RrRegldn !lokkaiéo

Tokio

Fuente: K. Honjo, op. cit. . . . ]

A} El usec actual del territorio japonés estd polarizado en el &rea éentral
a lo largo de la zona costara del Pacifico PZZ]. Las dreas del Noreste
con abundanktes toxmentas de nieve 2] y las del Sudoeste con frecuen-
tes tifones [Zf] se han dejado en estado.de subdesarrollo, no obstante
sus ampllios recursos territoriales. FEstas dreas estuvieron en desventa-
ja debido a’'su medio ambiente natural, pero el progresc en la tecnologia
¥y la expansién de la escala de la economfa japonesa estdn haclendd posi-
ble su desarxollo.. . L . o B L . .

B) Con el objeto de dispersar el uso concentiddo del territorio en reglones
méds amplias, el total del térritorlo nacional estd dividido en siéte re-
giones, ¥ se promoverd el desairollo mediante la introduccidn de las fun-
ciones de administracidn central en.los grandes centros urbanos de las
respectivas regiones y mediante su conexién por la nueva red,

C} Cuando la nueva red de transporte gea utilizada en su totalidad con la in-
tensificacién de las comunicaciones y del. transporte de alta velocidad,
el Archipliélago Japonés de 2.000 km de longltud funcjonard como una sola
entidad.
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desarrollo de la infraestructura del transporte obtuvo buenos resultados
desde el punto de vista de la ejecucién intencional de proyectos en el
plan.

. Durante 105 dos afios que siguieron el comienzo del Segundo Plan
Global de Desarrollo Nacional (8.P.G.D.N.), los problemas referentes a
la contamina01on ambiental ¥y al medio ambiente se agravaron en el Japdn.
pPor lo tanto el Gobierno cred la Agencia- ‘para la Preservacion del Medio
Ambiente- (cuyo Director General es el Ministro de Estado), con el objeto
de . tomar inmediatamente las medidas necesarias para contrarresta la
contaminacion. A medida que se agravaban los problemas de contaminacidn
ambiental, el pxoblema del ruido preovocado por  los trenes bala
shinkansen -y las autopistas se conviertié en tema de preocupacién
social. " Desde entonces, el interés por los problemas del medioc ambiente
constituye un rquisito previos a la ejecucidn de proyectos de desarrollo
de la infraestructura de transporte.

1-5 Elaboracién de la Primera Politica Global de Transporte

El alto cre01m1ento econdmic 'y el acelerado desarrollo: de . la
1nfraestructura del. transporte durante los afios 60, constituyercn por un
lade la base: para la construccién de una rica sociedad econdmica, y por
el otro permitieron una rapida concentracién de poblacién e industria en
las ciudades. = En consecuencia surgieron diferentes problemas
relacionados con el transporte tales como mayores diferencias econdmicas
regionales,  congestionamiento de transito en las grandes ciudades,
‘aumento de. la contaminacidén debido al trénsito y un deterioro en 1la
prestacidén de los servicios piblices de transporte.

_Para contrarrestar esta tendencia se requirieron medidas concretas
para -aprovechar las - caracteristicas individuales de cada medio de
transporte terrestre, maritimo y aéreo, y para lograr un sistema de
transporte integrado y eficiente y global, capaz de jugar un papel
estratégico en la formacidn de una sociedad prdspera.

Para lograr este objetivo,; el Consejoc scbre Politica de Transporte
prepard el Plan Global de Desarrollo de la Infraestructura de
Transporte, a concretarse en 1985, basado en vun andlisis del Gltimo
modelo de transporte. Ademds, con el objeto de proporcionar las medidas
administrativas y financieras necesarias para la elaboracidén de 1la
poiitica global de transporte, el Consejo presentd sugerencias sobre la
racionalizacién de imputacién de costos, mejoras en el sistema de cargas
y tarifas y el establecimiento de nuevos sistemas de recaudacidn y
distribucidén de fondos. En particular, al puntualizar las dificultades
financieras ligadas al funcionamiento de los Ferrocarriles Nacionales
Japoneses y otros servicios de transporte, el Consejo introdujo el
principio de hacerse cargo. del costo. social de los mismos, en. funcidn
del beneficio de desarrollo para los usuarios con el fin de trasladar la
ganancia a las empresas de transporte. —Aunque estos principios no
siempre . se  pusieron en ‘practica, influenciaron significativamente 1la
orientacién del método de imputacidén de costos, método éste que se
aplicaria al dearrollo futuro de la infraestructura de transporte.
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1.6 Tercer Plan Global de Desarrollc Nacional (T.P.G.D.N;) ¥y COncepto
de TEIJYU (estab1e01mlento en forma permanente) e .

En 1972, casi junto con la publlcac1bn del prlmer lnforme referente
al sistema global - de transporte, .el Gabinete de: Tanaka - incid la
1nver516n de capital, y. se publicd el libro "Construyendo  un Nuevo

Japon" escrito por dicho Ministro. En el Presupuesto Nacional de 1973,
el Gabinete de Tanaka incrementd en forma. considerable la: . inversidn
piblica, alcanzando el rubro dé obras publlcas un’ aumento del 28%.. $in
embargo, la primera crisis: petrolera ocurrida en Octubre de 1973, alterd
completamente las bases de la economia  mundial, y también  causd un
fuerte impacto inflacionario en el Japdn. Pox lo ‘tanto el gobierno. no
tuvo otra alternativa que limitar el gasto pibligo, res tringiendo, entre
~ otras cosas, la inversidn piblica.:: B SR

Bajo estas circunstancias, el. goblerno - reconsiderd el Plan
Convencional Nacional para el Territorio y plesento el Tercer Plan
Global de Desarrollo Nacional para asi poder hacer frente a las nuevas
condiciones que sucedieron “a la crisis petrolera. . Se -consideraron
innecesarias las caracteristicas activas del sequndo Plan Global de
Desarrollo Nacional y del 1libro "Congtruyendo un Nuave' Japdn" en el
elaboracién del  Tercer Plan Global de Desarrollo -Naciocanl, ¥y -se
incorpord el concepto de desarrollo moderado. para enfrentar la era.de
recursos. 11m1tados, es decir, el concepto de TEIJYU.

Este concepto debia’ asegurar un uso equlllbrado de] territorio
nacional enfrentando el problema de las &reas con alta y baja densidad
de poblacidn, limitando la -concentracién .de la poblacién 'y las
industrias en las grandes ciudades, ‘mientras - gue - por  otro. lado
estimulaban las economias locales y se procuraba un medio ambiente
compatible con la vida humana. De acuerdo con este concepto, se iban a
establecer de 200 a 300  Areas de residencia perimanente.a lo large de
pais. El &rea de establecimiento permanente aqui mencionado .configura
un distrito donde el uso y control del medic ambienté natural y el
mantenimiento, mejoramiento  y control . de las - instalaciohes: . Y
equipamento piiblicos y de produccién, estén coordinados en un mismo
sistema, vy ademas se contemplan totalmente las intenciones de los
residentes. :

_El desarrollo de los medidos de transporte en el Tercer Plan Global
de Desarrello Nacional (T.P.G.D.N, } apunta a ‘la reconstruccidn. del
sistema de transporte de lineas troncales convencionales. EL concepto
del plan fue el de modificar el sistemaz - -convencional .de las lineas
troncales centralizadas alrededor de Tokio 'y combinar las  redes
maritimas y. aéreas con las terrestres que consisten en lineas que corren
longitudinalmente y transversalmente a- lo largo y lo ancho del pais.
Sus proyvectos concretos coinciden: con los proyectos: de desarrollo en
gran escala descriptos en el Sequndo Plan: Global ‘de Desarrollo Nacional,
e inluyen la expansidén de la .red de "tren bala™ Shinkansen, ‘la
aceleracién de la construccidén de las obras del puente Honshur-Shikoku 'y
del tanel Seikan, la finalizacién del Aeropuerto ~de Narita 'y  la
promocion de la construccibm del nuevo -Aeropuerto Interna01onal de
Kansal :
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Debido a una reducci6n en la capacidad de invexrsidén, sin embargo,
se tornd cada vez mas dificil para el sector de transporte apoyar
plenamente el concepto de TEYJU, cuya finalidad era suministrar Y
mejorar un wedic ambiente global apto para la vida humana limitando 1la
concentracidon -de la poblacidn en las grandes ciudades y estimulando el
deésarrollo de las economias locales. - A esto debe sumarse otro problemas:
como hacer funcionar una empresa de transporte que sea consistente con
la responsabilidad social de tal sistema. HNo se formuld al respecto
ninguna indicacidn especifica, (Cuadro 1V-1-2).

1-7 Elaboracidn de la Politica del Sequndo Plan Global de Transporte

En 1971, al publicarse el primer informe global sobre la politica
de transporte en medio de un alto crecimiento econdmico y mediando la
suposicion de que. la demanda de transporte se incrementaria en el
funtro, la mira de los japoneses apuntaba a desarrollar una politica
global de transporte gque permitiera el desarrollo del Japén en su
totalidad,

S5in embargo, despuds del Tercer Plan Global de Desarrollo Nacional,
la economia japonesa sufrid grandes cambios estructurales: de un
periodo alto de productividad . se pasté a un pericdo de crecimiento
estable. También cambid la estructura industrial con el desarrollo de
las industrlas_de manufactura, montaje v terciarias, lo que dio como
resultado un cambio significativo en las exigencias de transporte.
Debido a que no se llevd a cabo ninguna revisién sobre el desarrollo del
sistema de transporte, el cual estaba basadc sobre medidas destinadas a
enfrentar el alto crecimiento econémico, se necesité una nueva politica
de transporte capaz de afrontar los cambios y los nuevos requerimientos
de -la economia, incluyendo 1la conexidn de wuna ciudad central en
cualquler drea de establecimiento con el aeropuerto mis prdximo o con
una estacién de ferrocarril Shinkansen a no més de dos horas de
distancia.

Para poder satisfacer tales requerimientos, fue necesario rever la
Primera Politica Global de Transporte teniendo en cuenta el cambio en la
situacién econémica'y en 1981 el Consejo scbre Politica de Transporte
dio a conocer Jla Segunda Politica Global de Transporte. El nuevo
informe se diferencia de aguel publicado en 1971 en los cuatro aspectos
detallados a continuacidn:

a} Para un periodo de bajo crecimiento, se hizo hincapié en 1la
seleccidn efectiva y cuidadosa @el total de las inversiones en el
drea de transporte. Especiificamente:

~ gxpansion de las ‘redes de transporte de alta velocidad en las que
se integraron satisfactoriamente las lineas de "tren bala"
Shikansen, rutas aéreas, autopistas vy lineas convencionales del
ferrocarril, para incorporar las modalidades de cada forma de

transporte.
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- uso preferencial del transporte aédreo para distancias largas o
entre distritos donde la demanda de transporte es baja.

-~ ugo colectivo de vehiculos privados por 4-5 pasajeros en areas de
baja densidad de poblacién.

b) Para el futuro desarrollo de los medios de transporte, se proyectd
gque las restricciones en lo referente a la energia, el medio
ambiente y el territorio. nacional, serian mis rigurosas. Por lo
tanto, -aunque el sistema de transporte se mejoraria por medio de 1la
'competencia de los servicios de transporte, se reconocid que seria
necesaria la intervencidén del gobierno para reemplazar sistemas
deficientes en lo que hace a energia, por otros mis eficientes, vy
para -introducir servicios de transporte pGblico mis costoso pero
méds eficientes . en cuanto a rendimiento horaric en los servicios
pliblicos de transporte entre ciudades.

c¢) Para. superar las restriciones de bajo crecimiento asi como las
financieras, y para satisfacer las grandes demandas de la
publicacién con respecto a mejorar el nivel del transporte, se
enfatizdé wuna  propuesta de politicas administrativas como la
“revisidn de tarifas, introduccién de sistemas eficaces de
transporté por «camidén y un centro comercial eficiente, en
contraposicidn con politicas de expansién de la infraestructura de
transporte.

d) Se dio importancia a las metas a largo plazo teniendo en mente el
" siglo XXI y no a situaciones cotidianas de fluctuacidn econdmica.,

Como se menciona anteriormente, en el infrome de 1981 se examind el
sistema de. desarrollo del transporte a largo plazo desde varios puntos
de- vista, tales como infraestructura, carga vy  tarifas, -control
comercial, subsidios y recursos financieros, '

1-8 Concepto de Desarrollo del Sistema de Transporte en el Cuarto Plan
Global de Desarrollo Nacional (4° P.G.D.N.)

Después de la preparacién del Tercer Plan Global de Desarrollo
Nacional, . el Japdén experimentd notables cambios en machos aspectos,
tales como el desplazamiento de poblacidn, la estructura industrial, el
cddigo nacional de valores y el estilo de vida, las Areas densa o
escasamente pobladas en el territorio nacional y las condiciones para el
uso del territorio y de los recursos hidricos. Ademds se requirid que
el Japdn . afrontara los preparativos para el siglo XXI, con nuevas
cargas, - tales . como urbanizacidn, envejecimiento, modernizacidn
tecnoldgica y la informdtica en internacionalizacidn.

Teniendo en cuenta estas condiciones, la Agencia Nacional para el
Territorio decidié preparar el Cuarto Plan Global de  Desarrollo
Nacional. El Consejo Nacional para el Territorio habia estado
elaborando. este plan desde Octurbre de 1983, El 4 P.G.D.N. se
completard para 1986, dando los lineamientos para el desarrcllo del
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territorio nacional previstos para el siglo XXI, fijando la meta final
en el afio 2000. :

De acuerdo con el plan, la prestaclon v mejoramlento de las redes
de transporte estdn dirigidas a enfrentar ~las nuevas ' necesidades
nacionales y econdmicas en miras al siglo XXI. . Las medidas concretas
que se propondrén en el Cuarto Plan. Global de Desarrollo Nacional no
seran claras hasta que se complete el trabajo- de ‘elaboracidn del plan
llevado a cabo por el Consejo Naclonal para el Territorio. Sin embargo,
el concepto bisico se esclarecid en el "Resumen Provigoria de
Perspectivas a Largo Plazo ‘del 4 P.G.,D.N. - (Noviembre .1984).. Se
detallan a continuacidn los lineamlentos generarles de ese resumen:

1-8-1 - Nuevas Exigencias para el Transporte hacia 1os In10108 del
8iglo XXI .

En los Gltimos afios, mientras la base de la economia japonesa: ha
cambiado radicalmente de un crecimiento alto a un crecimiento estable, y
el estilo de vida y los valores se han diversificado cada vez mds, se ha
acentuado la- funcidn y el papel del transporte como infraestructura para
lograr un estandar. de vida mejor, ademas de su funcidén 'y papel
convencional como estructura de . produccidn. Por lo tanto se proyecta un
sistema de transporte mas sofisticado y dlver81f1cado capaz’ de  hacer
frente a esta tendencia, ya que sé requerir& una seleccidn més amplla en
los métodos, rutas y horarios del transporte. Se destacan en partlcular
los siguientes puntos: : ‘ :

ay Con 1la SOflStlcaCIOH de la estructura 1ndustr1al se necesxtara-
transportar con una mayor frecuencia productos con alto -valor
agregado.  Aumentaré " la importancia del- factor = tiempo en el
transporte, asi como la tendencia a la internacionalizacién del
Japbén a traveés de lazos mids. fuertes y conexiones mas directas entre
distritos locales vy de ultramar. En consecuencia, se dirigiran los
esfuerzos a brlndar un servicio mas veloz.

b}y Con el objeto de descentrallzar las 1ndustr1as hac1a las Areas
locales, asi como de acelerar la divisidn regional del trabajo,
sera indispensable contar con.un transporte confiable, con horarios
requlares y estables. Con la expansidén de los sistemas de  las
redes de informacidn para la distribucidn de  la - mercaderia, -se
requerird gue el transporte brinde un servicio de mejor calidad,
mediante esquenas de trangporte mas eficaces y mejores: que
:espondleran, por ejemplo, a volimenes de stock redu01do.

c} Con el deseo nacional_cada vez mayor de lograr un estllo de vida
confortable y gratificante se requerirad que todos los medios -de
transporte brinden ese deseado confort, En  particular, la
‘poblacidén exigird la eliminacién de los congestionawmientos de
transito para facilitar el transporte a corta. dlstancia ¥y un mayor
confort para el mini turismo y la recreacidn.
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1_3~2 Tendencia de 1as.Exigencias de Transporte hacia el Siglo XXT

Con el cambio producido en las necesidades de transporte mencionado
anterlormente, las exlgehcias en lo gue respecta transporte de pasajercs

y .carga experimentardn los siquientes cambios en lo gue hace a su
calidad y cantidad:

a) El total del transporte local de pasajeros se incrementd en un
~porcentaje promedio anual del 3, 1%, de 31 mil millones de viajes en
1965 -a 52 'mil millones en 1982, ‘Entre incremento se vio apoyado
por el crecimiento del transporte automotor debido a los avances en
_elA 4réa de motorizacidn., También se vio apoyado por un méjor
servicio y comparativamente menores tarifas en el transporte aéreo,
en el cual practicamente todos los servicios se brindan en aviones
jet. E1 porcentajé de crecimiento con respecto al nimero de
pasajeros-seré menor en el futuro, aunque se espera duplicar para
el afio 2025 la cifra alcanzada en 1982,

b) El transporte internacional de pasajeros ha experimentado un gran
aumento en el nimero de turistas japoneses, reflejando asi el alto
crécimiento econbmico japonés y las importantes reducciones en las
tarifas aéreas. El nOmero ‘de turistas provenientes de paises
asiaticos recientemente industrializados experimentd, también, un
alto porcentaje de crec1m1ento durante los dltimos afios y se espera
que esta tendencia continie,

d} El transporte internacional de carga se incrementd significativa-
mente durante el periodo de alte crecimiento econdmico debido a la
importacién de materia prima tal como petrdleo crudo y mineral Qe
hierro. Sin embargo, el nivel del transporte de carga sa ha
nivelado, c¢on algunas fluctuaciones, desde la primera crisis
petrolera., - Durante este lapso, el transporte de carga por
contenedores, ha experimentado un crecimiento estable por su alta
confiabilidad 'y velocidad. Como resultado, el tonelaje de carga
total aumentd de 200 millones de toneladas en 1965 a 600 millones
de toneladas en 1982, un porcentaje promedio de crecimiento anual
del 6,4%. El volumen de carga a transportar para el afio 2025
proyecta ser solamente 1,5 veces mayor que el del afio 1982. Esto
se debe a que las importaciones de materia prima se reduciran
probablemente en el siglo XXI, con el advenimiento de wuna
estructura industrial sofisticada y una mayor conservacién de la
energia en. el Japdn. Sin embargo, el transporte de carga aéreo se
estd incrementando regqularmente con el advenimiento de mercaderia
de reducido tamafio y alt valor que pueda absorber altos costos de

transporte.

1-8-~3 Futuras Redes de Transporte

Desde la Segunda Guerra Mundial, Tokic desempefid el papel principal
en el desarrollo de la economia japonesa, mientras que otros distritos
también se han desarrollado al reforzar sus conexiones con Tokio. Por
consiguiente, las redes de transporte se han transformado en sistemas

271



ramificados que parten desde Tokio. En particular se ha iniciado . la
construccién de estructuras “de tnstalaCLOnes Y equ;pamento de transporte
para -alta veloc1dad, tales como autoplstas, lineas del “tren bala”
shinkansen .y aeropuertos con pistas apxopladas para . aviones Jet .para
satisfacer las necesidades del transporte  de alta velocidad que se
origind después del periodo de alto crecimlento. Como cansecuencta de
todo esto, prlnclpalmente Tokio se beneficid con mejores accesos.

Con el prop031to de cumpllr con los requerlmlentos del transporte
en miras al siglo XXI, se requlere la creacidn. :y me;oramlento de
aquéllas que acentian las conexiones. entre las c1udades locales. Ademas
se requiere mejorar las redes futuras en lo que hace a la performance de
alta velocidad, confiabilidad y confort. Cuando se concreten dichas
redes ademis de las cualidades mencionadas con. antexlorldad, se
regueriran instalaciones y equlpamento de transpoxte gue garanticen un
bajo contenldo de contaminacidn amblental.

Para un mejoramlento de la performance de alta ve1001dad, se debe
enfatizar: el acceso ripido a estaciones termlnales de transporte; como
distribuidores en las autopistas, estaciones Shlnkansen v aeropuertos
aptos para jets, y se deben enfatizar, tamblen,.mejores coneXlones entre
las instalaciones y equipamento del transporte de. alta veloc1dad
Médiante® la creacitn y el mejoramlento de las redes  de transporte,
cualguier lugar del Japén estard a un dia de viaje para los usuarios, ¥
cualguier carga llegard =a destino en un dfa. Todo esto se logrard
aproximadamente par el afio 2025,

272



L~APPENDICE ~ DESARROLLO DEL PROGRFESO DEL FERROCARRIL BN EL JAPON
1-A-1 Desarrollo Sociocecondmico

(1) Cambiocs demograficos

- La poblacién del Japdn aumentd alrededor de 1,4 veces en 34 aflos
desde. 1950 hasta 1984. La tendencia de la poblacidén a concentrarse en
las ciudades, particularmente en las tres principales &reas urbanas
(Tokio, Osaka, Magoya) continud hasta 1975. Desde entonces la poblacién
tendid a dispersarese en Areas subyacentes locales. En las Aareas
regionales, la _poblacién tendid a concentrarse en  ciudades niicleo
locales, y en las grandes areas urbanas, el crecimiento de la poblacién
fue grande en las &reas periféricas donde resultaba mis facil conseguir
vivienda, dando lugar de esta manera al "fenémeno centrifugo® en lo
‘referente al desplazamiento de la poblacién. (Ver Figura IV-1-a (1)).

(2) Desarrollo econdmico industfial

~E1 desarrollo en gran escala tuvo lugar en la industria y 1la
economia del Japdn de posguerra, acompafiado por una gran inversidn de
capital en los sectors piblico y privado. Mientras el ingreso
nacional per capita era en 1950 de 0,23 millones de yenes, (teniendo
en cuenta los precios en 1980: $1 = ¥230 en 1980) en 1983 alcanzd a
1,82 millones de vyenes. En cuanto a los cambios en la importancia
relativa de cada sector de produccidn, la industria primaria declind,
la secundaria permanecid al mismo nivel y la terciaria se incrementd.
Con la. intensa actividad econdmica e industrial, se incrementd
ampliamente la inversién de capital en transporte (Ver Figuras IV-1-A
(2) y IV-1-A (3)).

(3) Cambio en las condiciones de vida de la poblacién

Con la reduccidon de las horas de trabajo, la proporcidn del
tiempo restringido disminuyé de un 40% en 1960 a un 30% en 1980, EI1
incremento del tiempo libre y el aumento de los ingresos, asi como un
cambio en el cddigo de valores, llevd a la gente a ambicionar una vida
de mayor esparcimiento. Mejord el medio habitacional, cambiaron los
habitos alimenticios, hubo avances en el &rea energética y de
comunicacidn y aumentd la adguisicidn de automdviles particulares en
los Gltimos 30 afios {Ver Figura IV-1-A (4}).

(4) Desarrollo del progreso del Ferrocarril (Ver Figura IV-1-A (5})

1} 1945-1859

El ferrocarril asumid el papel principal en el transporte
_durante el periodo de recuperacién econdmica de posguerra,
aprovechando de la mejor manera posible su estruct?ra daﬁadé. Desde
aproximadamente 1955, se reemplazaron las instalaciones anticuadas y
dafiadas, con el objeto de fortalecex la infraestructura para el
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Figura IV-1-A(l} Migracidn de Poblacidn

Poblacidn total
\ MM
-y
wold . k_,,-‘/"' Ingreso de poblacién a las
- 151500, ] tres dreas metropolitanas
@
e [
2 9 R
— e
= 2 1000 L
& S /// _
A4 - [ ]
- 5042 . e B
5 @ / /L’ —
3 v P SN Egreso de poblacidén a las
& 2 500+ P /h‘—"!a..“_" tres &res metropolitanas
‘91 5 7-‘:- - -1 ‘_““-—- . .
% B Ingreso re¢al de la poblacidn
Q I a las tres dreas metropolitanas
& 2 | SRR T R - i
" T T T i) T
195% 1960 1965 1970 1975 1980 1984  Afio

Figura IV-1-A(2) Participacidén en la Produccidn de los
Grupos Industriales

1950
19,0
4,2
{21,9%) e
8,6 IR TP
{45,2%) lj> L 59,6%) .
6,2
{32,9%)

@ « iIndustrias primarias
O ; Industrias secundariag

; Industrias terciarias

(billones de yenes}

(37,24}



PRI (Mil Millones)

Figura IV-1-A(3) Producto Bruto Interno e Inversiones por Sector

300 1 80+

oo 9

100 7 20

Inversiones por sector {en billones de yenes)

|

m_%—-’":_i

L]
1980 1955 1950 1965 1970 1975 1980 1984 nso

Figura IV-1-A(4) Cantidad de Automoviles y Camiones Registrados

A= e
rd ———
Ve
o
800 P
/
¥
rd
) /
2000 ] ’ /.
‘ . /
] 7/
S V4
o -4
P
.g S /
8 ﬁ? g,"/ (‘?
g v
o 4007g &/ £
£ 2 ’ : / )
£ £ 1000 y ¢
5 z
Y
/
s
s
7
/s
/s
La
- -~
-
//
,.—‘”—— /
1950 1955 1960 1955 1870 1975 1380 1983 afio

275



advenimiento de una economia de alto crecimiento.

2} 1960-1969

Este fue el periodo de crecimiento alto durante el cual se
realizaron los Juegos Olimpicos en Tokio (1964). Para satisfacer ‘el
incremento de -la demanda, se dio gran importancia al aumento de la
capacidad de transporte y a la moderniazacién de la fuerza motriz.
Con respecto al transporte de carga se pusieron en servicio los tremnes
expresos limitados de containers llamados "Trenes Carqgueros de Linea"
y comenzaron los trabajos destinados a mejorar las principales
terminales de carga. :

3) 1970-1979

Fue éste el periodo en que Japdn afrontd situaciones adversas
tales como la crisis petrolera y la contaminacién ambiental. ‘La
situacidn financiera de los Ferrocarriles Nacionales Japoneses {JNR)
comenzd a agravarse por lo cual las inversiones en ferrocarriles:se
dirigieron principalmenté a las A&reas donde la poblacidén podia
apréciar los méritos del ferrocarril: amplia red de transporte de
corta distancia en las ciudades, transporte de pasajeros entre
ciudades y transporte de carga de gran volumen de larga 'y media
distancia,

Figura IV-1-A(5) Red de Ferrocarriles Nacionales Japoneses
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.8in  embargo, como consecuencia del ritmo mids lento de
crecimiento econdmico, a partir de 1975, el movimiento de los
ferrocarriles disminuyé. El mejoramiento en gran escala de la
infraestructura de otros medios de transporte, tales como caminos y
aeropuertos; redujo el ‘poder competitivo relativo de los
Ferrocarriles Nacionales JaponeSes, lo que empeord la situacidn
financiera de, los mismo.

El mejoramiento en los ferrocarriles se dio en la creacidn de
un plan para brindar un mejor servicio de transporte de corta
distancia en ciﬁéb'direcciones dentro del Area de Tokio, el avance
de la construccidén de los Ferrocarriles Shinkansen de Tohoku vy
Joetsu y la implementacidén de medidas de racionalizacién y
modernizacidn,

4) 1980 .

La parte correspondiente a los Ferrocarriles Nacionales
Japoneses ‘del trafico 1nterno, ha disminuido a causa de las grandes
mejoras de otros medios de transporte y las nuevas preferencias del
.usarie. El trafico de carga decrecid notablemente por lo que se ha
llevado a cabo un reforma en gran escala de los servicios de carga,

burante - este periodo #e inauguraron los Ferrocarriles de
shinkansen de Tohoku y Joetsu. Con respecto a las lineas férreas
convencionales, las mejoras se limitaron a medidas de seguridad y
modernizacidn.

1-4-2 Mejoramiento del Ferrocarril desde el Punto de Vista del
Transporte en su Totalidad

{1} Tendencia de la,inverSiﬁn en transporte

Las estadisticas -de las inversiones estatales en el transporte
indican que a pesar de que la inversidén en caminos y ferrocarriles era
aproximadamente igual en el afic fiscal de 1950, la primera aumentd
répidamente a partir de 1961, afic en que se implementd el Tercer Plan de
Mejoramiento de Caminos, y alcanzd el 70% del total de la inversidn en
1980, '

La inversidén en el transporte aéreo aumentd desde la
implementacidn del. Primer Plan de Mejoramiento de Aeropuertos en 1967
y se acrecentd aun més .en la decada del 70.

La inversién de los Ferrocarriles Nacionales Japoneses disminuyd
de un 37% en el afio fiscal de 1950 a un 12% .en el afio fiscal de 1980,
El .mejoramiento de otros_ medios de transporte, incluyende los
ferrocarriles privados, ha. sido muy importante perc se ha restringido
‘relativamente el mantenimiento y mejoras de las instalaciones de los
Ferrocarriles Nacionales Japoneses (Ver Figura IV-1-A (6)),
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Figura IV-1-A(6) Inversiones Relacionadas con el Transporte
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{2} Tendencia de las mejoras de cada medic de transporte

La Figura IV-1-A (7) muestra la tendencia de las mejoras de la
infraestructura de cada medio de transporte. Los Ferrocarriles
Nacionales Japoneses han realizado muchas mejoras con respecto a la
infraestructura, construccidn de los Ferrocarriies Shinkansen, tendido
de nuevas vias, electrificacién, ampliacidn del transporte urbano de
‘corta distancia. @ $in embargo; la expansidén y el mejoramiento de los
medios de transporte aéreo y por caminos es mucho ms importante.

(3} Tendencia del volumen de trafico de cada medio de transporte
1} Transporte de pasajeros
El volumen total del trafico interno de pasajeros fue de 822,3
mil millones dJde pasajeros por Km., en el aflo fiscal de 1984,
aproximadamente 7,0 veces superior al del afio fiscal de 1950,
La proporcién de trafico por ‘ferrocarril con respecto al
trafico por automdvil decayé de 12:1 a 0,7:1 durante este periodo.

" Bl trafico a&reo también ha aumientado considerablemente, resténdole
dimportancia al ferrocarril. o '

278
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2) Transporte de carga

El volumen'total de trafico de carga interno fue de 434,6 mil
millones de toneladas por Km en 1984, aproximadamente 6,7 veces:
mayor que el del afio fiscal de 1950, La parte correspondiente al
ferrocarril disminuyd de un 51% al 5,2% durante este perfodo, mientras
que la parte correspondiente a los camiones aumentd en forma notable y
la del transporte interno por via maritima aumentd un 9% (Ver Figura

IV-1-a {8) y IV-1-A (9)).

1-A-3 El Rol y las Mejoras del Transporte por Ferrocarril en Jap6n

En el ambito del mejoramiento del transporte aéreo y por caminos,
podria decirse que el rol del transporte por ferrocarril se concentra en
el transporte de pasajeros entre las grandes ciudades y el transporte de
carga de gran volumen de larga y mediana distancia.

(1) Transporte de corta distancia en las grandes ciudades

Dada la concentracidén de poblacién y el congestionamiento del
transito en las areas urbanas, los ferrocarriles tienen un papel muy
jmportante en el transporte masivo de corta distancia. En Tokio, por
ejemplo, la  expansién .de los ferrocarriles -y el <¢recimiento del

triafico de pasajero se muestra en el Cuadro IV-1-a{l) y la Figura
'Iv#l—A(IO). Especificamente, los'Ferrocarriles Nacionales Japoneses
realizaron mejoras .tales como el tendido de vias cuédruples y el
enlace de los servicios con subterraneos en cinco lineas. que se
extienden desde el centro de la ciudad. También emprendieron la
separacién de pasos a: pivel 'de -caminos y de ferrocarriles
construyéndolos a diferenties niveles, modificaron la composicidén de

los trenes y los hicieron mds largos y pusieron en servicio mejor
material rodante. - ' '

(2) Transporte de pasajeros entre ciudades’

En el periodo de alto crecimiento,: los Ferrocarriles Nacionales
Japoneses, llevaron ' a cabo el tendido - de nuevas -vias, la
electrificacidn vy _otfas medidas para incrementar la capaciad de
trafico en las lineas principales para satisfacer la ' creciente
demanda. Para solucionar la urgente necesidad de incrementar la
capacidad de la linea Tokaido que conecta Tokio con Osaka ({(distancia
aproximadamente 520 Xm.), -se inaugurd el 1 de Octubre de 1964 el
Tokaido Shinkansen, un nueve tren bala de alta velocidad  (velocidad
maxima 210 Km/h.). Con la inauguracidén posterior de los trenes
Shinkansen, Sanyo, Tohoku y Joetsu, la longitud total de ruta de los
ferrocarriles Shinkansen alcanzd los 2.085 Km, .

(3) Transporte de carga
Con el mejoramiento del transporte pdr caminos v el cambio de los

productos a transportar, no ya productos voluminosos agricolas vy
mineros sino. productos industriales pequefios y de alto costo, el
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Figura IV-1-A(8) Volumen de Trdfico de Pasajeros por Tipo de
: Transporte Utilizado

Figura IV~-1-A{9)}
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Cuadro IV-1-A(l} Tongitud de las Rutas de Perrocarril en el
Area Metropolitana de Tokio

- (km)

Afio * Perrocarriles Privados Subterraneos Total
Nacionales :
- Japoneses
1930 586,9 . 657,5 3,8 1248,2
1935 652,1 720,3 8,0 '13B0,4
1940 682,7 720,3. 14,3 1417,3
1945 701,5 725,3 14,3 1441,1
1950 701,5 741,0 14,3 1456,8
1955 701,5 759;9 20,7 1482,1
1960 701,5 759,9 30,9 1492,3
1965 709,0 779,2 75,7 1567,3
1970 713,6 830,1 131,4 1675,1
1975 767,6 756,3 168,5 1792,4
1980 787,6 903,0- 198,2 1888,8
1984 805,4 920,5 210,2 1936,1

Figura IV-1-a(10) Volumen de Trafico en el Area
Metropolitana de Tokio
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sistema de transporte de carga sufrid una modificacidn cons;derab]e v

el transporte de carga por ferrocarril declindé., A causa de esto se
discontinud el trafico de carga por vagén que implicaba la composicién
gradual de los trenes en playas de clasificacién, y se adoptd el
sistema de transporte de terminal que hace al uso de contenedores y de
trenes unitarios para productos especificos {(Ver Figuras IV-1-A(1ll} y
IV-1-A(12}). :

1-A-4 Bvance de la Modernizacién de log Ferrocarriles Nacionales
Japoneses

1) quernizacién de la fuerza motriz

La'fdente“de energia de la fuerza motriz dejé de ser el carbdn y
comenzd a  usarse petrdleo y electricidad por su gran eficiencia
térmica. También se adelantd la modernizacién del funcionamiento y
mantenimiento de 1os trenes. ‘

{2} Medidas de seguridad

Para operar mis trenes, aumentar la velocidad de los mismos,
restrlnqlr el personal vy evitar accidentes ferroviarios,  los
Ferrocarrlles Nac;onales Japoneses tomaron medidas. de seguridad tales
como la ampllac1on del sistema de sefializacidn antomética, la adopcidn
del sistema centralizado de control de trafice (CTC) y la construccidn
de pasos a diferentes niveles (Ver Figura IV-1-A(14)).

(3) Mejoramiento del servicio

Para mejorar el servicio los Ferrocarriles Nacionales Japoneses
han: : :

1) Aumentado la frecuencia de trenes para abreviar la espera de los
pasajeros de trenes de corta distancia.

2) Aumentado la ve1001dad de los trenes para reducir el tiempo de
viaje. :

3) Mejorado los vaqones y a51entos para los pasajeros.

4) Introducido el sistema computarizado de reserva de asientos (en
1960) ({Ver Figura IV-1-A(15)).

(4) Modernizacidn del transporte de carga.

Las medldas tomadas para lograr que el ferrocarril cumpla con su
misidén en el interior del pais son:

1) Transporte de carga en contenedores,
2) Establecimiento y mejora de las terminales de carga exclusivas
. para productos especificos que puedan ser acumuladas en cantidad
(carbén, petroleo, cementa, productos agricolas, etc. ) y adopcidn
de trenes de carga exclu51vos para dlChOS productos.
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Figura IV-1-A(13)  Longitud de Rutas de los Ferrocarriles Na-
cionales Japoneses; Secciones Rlectrificadas
y Secciones de Poble Via y Via Maltiple '
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Figura IV;1~A(14) Seccionés con Seffalizacidén Automdtica y
Sistema Centralizado de Control de Trafico (CTC)
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3} Realizacidn de transporte dlrecto "entre terminales claves y de
asta wanera evitar la’ entrada a. las playas de clasificacidn
(entrd en vigencia en Febrero de 1984).

Un ejemplo de las nuevas terminales claves se da en. 1a F;qura

Iv-1-A{l6}.

1-A~5 Transicidén en la Forma de Administracidén de Ferrocarriles
Nacionales Japoneses

(1) Periodo de administracidén estatal y privada

El Gobierno inaugurd el primer ferrocarril en. Japdn entre
Shimbashi (en Tokio). y Yokohama (a 29 Km.} en 1872, Desde ese
momento, las compafifas privadas construyeron numérosas lineas
principales y el gobierno tendid la Tokaido y otras lineas.

(2) Periodo de administracién estatal

Con el avance de la unificacién .politica y la necesidad de
unificar el transporte desde el punto de vista militar, se sanciond la
"Ley de Nacionalizacién de los Ferrocarriles" ~en 1906 y se
nacionalizaron todas las lineas principales, 7.152 Km de longitud de
ruta total. Se continud con la construccidn de ferrocarriles y - se
mejord notablemente la infraestructura, y el material rodante para
aumentar la capacidad de transporte en la época de guerra.

Después de la Segunda Guerra Mundial, el ferrocarril quedd en
ruinas, sin embargo los Ferrocarriles Nacionales Japoneses
contribuyeron notablemente a la recuperac1on de la na01on posterlor a
la guerra. : :

(3) Perifdo de administracidn como empresa estatal

En 1949, de acuerdo con una ley espécial se reorganizaron. los
Ferrocarriles Nacionales: . en lugar de ser una Empresa Estatal, se
transformaron en una = corporacidén - plblica. Esta forma de
administracién se ha mantenido hasta hoy en dia., Los Ferrocarriles
Nacionales Japoneses tuvieron un panel preponderante especialmente
hasta el periodo de crecimiento alto. Sin embargo, el mejoramiento de
otros medios de transporte y el cambio de las necesidades del usuario
conjutamente produjeron la reduccidn de la parte del transporte
correspondiente a los Ferrocarriles . Nac1ona1es Japoneses, lo que
agravd la 51tua01on flnanc1era de los mismos.

{4) Hacia la privatizacién
Para rehabilitar a los Ferrocarrilés Nacionales _Japoneses en
estas condiciones tan severas, se adoptd la politica de privatizacién

del ferrocarril, que tomard nuevc impulso en Abril de 1987 én forma de
compafiia privada,
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Figura IV-1-A(15) Reduccidén del Tiempo de Viaje
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Figura IV-1-A(16} Terminal de Carga Takasaki
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2. SISTEMA DE INFORMACTON DE CARGA .EN LOS PUERTOS JAPONESES

2.1 Antecedentes del Sistema de Informa016n de Carga

El sttema de carga en 1os puertos Japoneses no se- ha puesto en
pleno funcionamiento, pero. ha dido sometido a un periodo de prueba en
algunos puertos en la Bahia de - Tokio desde Octubre de 1985 con el
propdsito de ponerlo en fun01onam1ento en s totalldad en Abril de 1986

Las . innovaciones ‘del traRSPOLte trajeron como consecuen01a el
aumento de tamaﬁo y velocidad de los barcos, “asi - como tawmbién la
mecanizacion v el uso de conta1ners. El avance de la tecnologia de la

construccién de barcos tuvo como. resultado un ‘aumento dréstlco en el
volumen de carga y descarga v descarga raplda para lo cual es necesario
una .numerosa documentacidén de embarque;’ lo que ha 1ncrementado la
cantidad de informacién. :

Para hacer frente a talés cambios, en 1972 la Asociacidn Japonesa
de . Desarrollo. y Procesamiento de Informacidén que _estaba bajo la
jurisdiccién del Ministerio de Comercio Internacional e Industria,
comenzd a investigar-la 91mp11flcaC1on y racionalizacidén del sistema de
informacién de manera sintética por medio de- la Introduccidn. de
Computadoras . ‘en el &rea del Intercambio comercial. En 1974 se
entregaron los resultados al Centro de Investha01on de Economia del
Transporte de Japbn, due estaba bajo la jursidiccidn del Ministerio de
Tyansporte. Como resultado de la investigacidn en el Centro, se propuso
al sector comercial interesado, la creacidn del sistema de la Red de
Informacién para Embarque de Carga (Shipnets). '

En la actualidad, mucha informacidn sobre los embargues de cargas
para exportacién se intercambia en forma de documentos o comunicaciones
telefénicas entre Empresas de diferentes categorias. Para coordinar y
racionalizar tal intercambio de informacidn, las compafiias en neqoclos
similares deben estar conectadas entre si por medio de una red.

2-2 E1 Sistema de la Red de Informac1on para Embarque de Carga
(Shipnets)

En este sistema, las compafiias pertenec1entes a. cuatro categorias
diferentes de operaciones, compafiias navieras, empresas de fletamento,
asociaciones de medicidn y compafiias controladoras de cantidad de carga
(Tally) estén conectadas con una red en linea por medio de un servicio
piblico de equipos de comunicacién de datos (bress), al centro de
computacidn de la Empresa Nacional Nipona de Telégrafo y Teléfono (NTT).

Es decir, si se adopta el sistema Shipnets mencionado, el flujo de
informacidén por medio de documentos o de comunicaciones telefdnicas
_entre las compafilas que se dedican a actividades comexciales similares
serd reemplazado por el intercambio de informacidn a través del centro
Dress entre las compafiias de diferentes categorias de operaciones.
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De. esta manera serd posible acelerar la preparacién de los
docunentos de embargue y entregas asi como. también reducir la cantidad
de documentos._ 51 'se alimenta la. computadora con la informacién de los
Documentos de Fmbarque en una sola ocasién, ya no serd necesario que las
otras compafifas lo hagan- nuevamente, lo gque posibilitarad el ahorro de
trabajo y la redu0016n de los errores mecanogréflcos.

_ 81 " una .empresa de- fletamento alimenta la . computadora con
informacién 8§/I° {Instrucciones de embarque) e informacién B/L
- {Conocimientos de embarque), una compafiia M/W (Informacién de pesos y
medidas) , una compafiia naviera con S/0 {Orden de embarque) y D/R- (Recibo
de carga €n. puerto) y nlmeros de los B/L {(Conocimientos de‘embarqué)_y
una compafiia controladora de. cantidad de carga (Tally) con informacién
‘sobre carga al costado del barco, programa de carga y nimero de la orden
de embarque, una -vez completada la alimentacidn de datos en las
computadoras del centro Dress, otras firmas pueden recuperar cualquier
informacidén que necesiten .asi como también . dar salida a documentos de
embarque. incluyendo. B/L  (Conocimientos de embarque). - Actualmente, la
furicién del  sistema - va. desde la  entrada de informacidén sobre  S/I
{Instrucciones de embarque) hasta la composicién de B/L {Conocimientos
de embarque) de las compafiias navieras.

.La Figura. IV-2-2 muestra. una comparacidn entre el flujo de
informacidn . para barcos convencionales y barcos de containers antes y
después de la adopcidn del sistema Shipnets, Puede verse claramente que
la mayor parte de.lo gque anteriormente se hacia a mano, actualmente se
trabajo en linea lo que implica una menor cantidad de documentos. TLos
datos recogidos .a través de la red de .trabajo no tendran que ser
alimentados en la computadora nuevamente y pueden ser usados para los
sistemas propios de las compafiias. Ademds ya no serd necesario retipear
la informacién cuando se use para compilar estadisticas. El secreto de
informacién, -un tema que preocupa a las compafiias, estd totalmente
protegido ya, que las ‘mismas tienen su propio fichero (buzdn) y al ser
ésta una premisa importante las compafilas gradualmente comienza a
adoptar el sistema. : '

Para llevar a cabo el Shipnets, la entonces Empresa Nacional Nipona
de Telégrafo y Teléfono comenzé un programa de investigacidn en 1979 y
-en Febrero de 1980 propuso el concepto de un  sistema para trabajar en
linea la. recepcidén y la transmisidn de informacidn de carga. De acuerdo
con esto, el Centro de Investigacidn de Economia y . Transporte de Japdn
formd una comisidén para investigar el uso del Shipnets. En 1981 se
formulé el esquema bAsico del Shipnets y se prepararon especificaciones
detalladas sobre la base de un estudio sobre las condiciones en los
puertos de la Bahla de Tokio, tras lo cual se activd el sistema. Desde
Agosto hasta Diciembre de 1982, una compafila de cada una de las cuatro
diferentes categorilas de oparaciones experimentd el sistema
recientemente desarrcollado en puertos en la Bahia de Tokio. Este fue el
" primero de una serie de experimentos con el Shipnets,

Aunque muy pocas compaﬁias part1c1paron en este experimento y el

periodo de experimentaciédn fue corto se alcanzd satisfactoriamente el
objetive de poner a prueba el funcionamiento del sistema., Tomando en
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cuenta los resultados y problemas del primer experimento, .se prepard un
sequndo experimento para lo cual se foxmd en Octubre de 1983 una
Comisién de Administracidén y Experimento.. Se decidid gue participaron
en el experimento mis de una conmpafiia de cada -una " de las cuatro
categorias de operaciones, es decir las seis _compafilas  navieras
Japonesas mAs importantes, 33 Empresas de Fletamento, dos asociaciones
de medicidén y dos compafiias controladoras de cantidad de carga (Tally),
en total de 43. Durante un periodo de un afio y diéz meses, en Agosto de
1985, la Comisidn completd la compilacién del manual de Shipnets: de
1.000 paginas que explica el sistema y el servicio. Tomando en cuenta
el desarrollo de la preparacidn y  evolucidon de -las. compafiias :que
participarian en el -sistema, la Comisién - de  Administracidn = del
Experimento decidié comenzar con el mismo en- Octubre de 1985,  8e
disolviéd la Comisidn 'y se cred la Asoclacidn de Promotores del Centro

SHIPNETS .

Las compafiias que participan de este sistema tienen cada una ficheros
individuales (buzén). La .informacién referente a cualquier carga ya
alimentada en la computadora — por cualquiera de las - compafilias
pertenecientes a una- de las cuatro cateqgorias de  operaciones se
transmite a los buzones. ' : ' :

_ La asociacidn desempefiarfia dos papeles: -administrar'y -controlar el
experimento Yy preparar la creacién de’una organizacién que pusiera’ en
plenc funcionamiento el sistema Shipnets previsto para Abril. de 1986.
La Asociacién estd bajo la ‘jurisdiccién .del derecho civil ~ya  que
comprende cuatro categorias diferentes de operaciones y una entidad. sin
fines de. lucro, - La: posicidn ante la: ley se transferiria a la
organizacién gue se encargaria del funcionamiento real. La inversidn gde
la Asociacién era de 10,4 millones de yenes. En.el primer experimento
las cuatro compafiias qué_participaron_usaron terminales Dress peroen el
sequndo experimento, todas.las compaiiias participantes, con excepcion de
10 . compafiias que  utilizaron terminales Dress,. conectaron ~al Dress
computadoras centrales usadas en sus sistemas incorporados. constituyendo
un sistema de red de trabajo en linea gue abarcaba diferentes categorias
de operaciones comerciales' y - tipos diferentes de sistemas de
computacidén. - Las computadoras centrales de Dress consisten de 4os
computadoras fabricadas para _;usb interno- de -acuerdo. con las
especificaciones de la = Nippon Telegraph and Telephone Public
Corporation. : ' : : :

Para conectar estas computadoras a diferentes'tipos'de‘Computadoras
centrales en las compafilas, las compaifiias. débian cocordinar su protocol -
(un’ proceso para el control de comunicacidén o una cilerta regla- para la
conversacién entre computadoras). Coh el Dress hubo muchos. casos en los
que se activé una red de trabajo entre compafiias diferentes de la misma
categoria de operaciones con el establecimiento de un protocolo
uniforme, pero en raras ocasiones se ha -establecido un protocolo
uniforme entre cuatro categoriias diferentes de operaciones, Es en este
punto en que Shipnets difiere con otros programas. :

290



Figura IV-2-1 Hsguema de Shipnets

CEHTRO DHESS
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Fuente: Asociascién del Centro de Promotores de Shipnets
Hota: B/L: Conocimiento de embarque

p/R: Récibo de descarga en puerto

M/%: Datos de posos'y medidas

§/1: Instrucciones de embarque

- 8/0: Orden de embarque
CLP: Plan de carga de containexrs
C ¥: Playa de consolidaci6n de containers _
"¢ 0 BNCr Centro Shipnet/CFS: playa de carga de containers iles par-

ticipating in this system will each have their own file {(mailbox).
Information on anj_one cargo fed inte a computer by any of the companies
belenging to one of the four categories of business is transmitted to

the mailboxes.

_ Bl centro Shipnets. se encargard del ‘funcionamiento total del.
sistema Shipnets que esté previsto en Abril gde 1986. El centro Shipnets
no sblo se encargard del funcionamiento del sistema en los puertos en la
pahia de Tokic, sino gue también en otros puertos en Japén'para lo cual
se invitard a las compafilas a participar del sistema. La inversidn sera
de mas de 50 millones de yenes.
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Dado .que  todas las compafilas de medicién 'y controladoras de
cantidad 'de carga participan del sistema que comprende categorias
diferentes’ de operaciones, a menos gue también lo- hagan todas las
compafiias navieras y ‘empresas de fletamento, se continuara usando el
método. convencional de preparar documentos de ewbargue junto con el
shipnets, lo gue no resulta eficiente. '

El Shipnets tendré muchos més méritos para las empresas navieras si
tanto empresas de fletamento como' sea posible participan del sistema y
viceversa. Para aumentar la eficiencia del sistema, se estén llevando a
cabo grandes esfuerzos para incrementar la cantidad de compaiiias
partigipantes. . Como - consecuencia, 108 empresas de fletamento, 16
compafilas navieras extranjeras y 4 japonesas han demostrado interés poxr
participar en el Shipnets.

2-3. PFuturos Lineamientos del Funcionamiente del Shipnets

Actualmente - el funciocnamiento del Shipnets se limita a cuatro
categoxias diferentes'de operaciones comerciales pero proximamente sera
necesario contactarse con otras empresas relacionadas con el intercambio
comercial, tales: como - compaiilas de depdsitos, empresas de trnsporte
terrestre, administradores portuarios y ‘armadores {Shippers) con el fin
de invitarlos a participar del sistema a medida que avancen mas sistemas
de automatizacidn en las oficinas. Dadas estas condiciones, es factible
que el trabajo que aln se realiza manualmente - firma y entrega de B/L,
por ejemplo, serd estudiado para trabajarse en linea en el futuro. Sin
embargo problemas tales como el establecimiento de un sistema de Notas
de consignaciones son: temas que Japén no puede resolver solo y deberin
ser tratados internacionalmente,
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3,

TERMINALES PARA CONTENEDORES EN EI, JAPON

3-1 Los Puertos y la Ecohomia

3=

1-1 Los Puertos Japoneses y el Desazrollo Economlco

(13 El Perlodo de Postguerra de Rapldo Creclmlento Econémlco
(1945~ 1960/65) y los Puertos

burnate los aﬁoa de: postguerra los puertos ]aponeses ‘presentaban
un  estado deplorable debido  a los graves 'dafios causados por dsta y
porque ademds se habia suspendido inevitablemente la- constru0016n de
los puertos durante la etapa final de la guerra. Las prioridades ‘Mmas
urgentes para toda la Nacidén que ‘exigian gastos del sector piblico
incluian temas come la restauracidn de. viviendas, la- garantia de
alimentos y reécursos y la obtenc10n de emplecs para el personal

militar - repatrlado.

Por - lo general, el flnan01amlent0 que reC1bian los puertos era el
minimo y necesario- para realizar las reparaciones bésicas, de manera:
tal que el restablecimiento fundamental era sumamente’ limitado. . Por .
cierto las instalaciones portuarias estaban tan deterioradas que la
rehabllltaclon econdmica  total, 1nlclada en . el afio 1950, "y el
crecimiento econdmico, aproximadamente a partir del afio 1955, se vieron
dificultados por la falta de instalaciones portuarias funcionales, -

Se comenzd a reconocer la importancia de la mejora portuaria: como
expansién en el afioc 1947 con el objeto de invertir tantos materiales y
fondos .como fuese posible en las industrias esenciales. como por

ejemplo hierro/acero y -carbdn ~(se ‘sumaron log ferrocarriles y 1la

produccidn energética a partir del afic 1948).

La Ley de Puertos, promulgada en el afio 1950, prescribié las

normas referentes .a la direccién, planificacidn, construccidn. y

administracién de los puertos.

Dicha -ley determind en forma «clara y precisa las
responsabilidades de la siguiente manera: :

- Los goblernos locales tenian a su cargo la adm1nistrac16n de los
puertos respectivos.

- E1 gobierno central tenia a su cargo la planificacidn general
portuaria y el govierno local estaba a cargo de la planlficacién
1nd1v1dua1 de los puertos.

- Se estabiecién un porcentaje definido de fondos para pagar los

costog de la infraestructura.

£n al afio 1953 se promulgd la Ley de Promocién a las Mejoras
Portuarias, por la cual se disponian los fondos del goblerno para la
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preparacion de los terrenos previstos para la construccién de puertos
(ingluyendo  los industriales) y la construccién de equipos para el
manlpuleo de .las ‘cargas, barracas ‘para almacenaje de las mercaderias
en trangito 'y otras instalaciones funcionales. . Se atribuye el gran
mejoramiento de - los .puertos japoneses durante lds afios de postguerra
‘fundamentalmente a  la- ley antes mencionada, como asi también a la Ley
de Puertos y a. 1a Ley de Medldas de Emergencia para el Mejoramiento de
Puertos (las cuales. sirvieron como esquemas para desarrollar un plan
quinquenal de inversiones) (Cuadro IV-3~1),

, Espeqiifiqamente;_ estas = leyes - facilitaron  1la = construccidn
sistemftica de los puertos y, en ultima instancia, el desarrollo de
las zonas industriales costeras de .la actualidad,

Hacia el afio 1955 se habia’ aclaradd en parte la confusidn
producida durante el periodo de postguerra, y el crecimiento acelerado
de 1la industria.originéﬁuna-nueva etapa de desarrollo.

A partlr de aﬁo 1955 el desarrollo Y cre01m1ento comenzaron con
‘el restablecimiento -de 1las industrias metallirgicas pesadas y las
quimicas en los terrenos ganados al mar en las bahias de Tokio y Osaka
y.en las zanas_industriales=de Tokuyama y Yokkaichi, las cuales habian
sido instalaciones militares costeras. Durante la primera . etapa de
este periocdc se habia iniciado la recuperacién de las tierras al marx
en gran escala en la bahia de Tokio y posteriormente en las habias de
Oska e Ise., La preparacidén de los terrenos se llevd a cabo en forma
sigtematica. - :

_ Se dragaron los canales profundos v los ancladeros con el objeto
de .que los. buques de gran calado pudieran ingresar en los puertos, y
‘los . desperdicios - provenlentes del dragado fueron usados para . ganar
terreno. al wmaxr, Se . leldleron las zonas de manera tal que los
establecimientos industriales pudleran_gontar con muelles propios: de
aguas profundas. De esta forma las materias primas transportadas por
bugques de = gran calado podrian 1llevarse fAcilmente hacia los
establecimiehtos__industrialést El objetivo de los proyectistas
encargados de dicha planificacidén fue el de integrar los puertos con
las zonas lndustllales, lo cual hubiera sido 1mp051ble en los terrenos
interiores existentes.

1.as empresas-de capital privado amortizaron la construccidn de
.muelles para usarlos en forma exclusiva. Se construyeron escolleras y
canales  principales con- fondos provenientes del sector piblico sobre
la base de que  aquéllos pudieran ser Gtiles ‘para el  transporte
maritimq general. Sin . embargo, las empresas privadas compartirian los
beneficios pero también -los costos por los trabajos que sobrepasaran
_una determinada profundidad en las aguas. Se financid la recuperacién
de los terrenos al mar con bonos garantizados por el goblerno, segiin
. los términos estipulados en . la Ley de Prowmocién a las Mejoras
. Portuarias mencionada precedentemente.

Las fundiciones de hierro ¥y ace:b, destilerias de petrdleo,
papeleras, plantas de productos quimicos, cemento, plantas energéticas
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y otros estab1301m1entos industriales fueron edificados en las zonas
industriales de estas costas.  Se construyeron comple’os industrlaleS'
integrados por  industiras reciprocamente ‘dependientes. {industrias
afines). y se integraron los puertos y las 1ndustr1a5 ‘cono parte de la

planificacidn global

Una de las caracteristxcas de la politlca portuarla del Japén es
la 1ntegra01on de los puertos ‘con las zonas- -4ndustiyiales. 'El obijetivo
de esta estrategia es 1o que dehominamos un “Puexto Industrial®.

El Jaén. debe importax -la mayoria de las materlas prlmas
necesarias para su industria, a -veces, de lugares muy - ‘remotas, - De
esta manera se decidid la construccidn de puertos de aguas profundas ¥
bugues de gran calado con el objeto de dlsmlnulr los costos de

transporte. -

A medida que se lntenSLflcaron las industrias en ‘las bahias de
Tokio,  Ise v Osaka, 1la poblac1on' y - las industrias 'contlnuaron
concentrandose ‘en la ‘zona del Pacifico, espec1almente en las grandes
ciudades.. Durnate los: primeros aflos de Ya década del 60, se hizo
vigible una:importante escasez de obras de” 1nfraestructura de interés
piblico en dichas regiones, esp901almente los-'de’ exportacion, estaban
totalmente abarrotados, lo cual producia una- oprec16n para la economia
de la nacidn. :

En al afio 1960 el gobierno formuldé un "Plan para la Duplicacidn
‘del Tngreso Nacional" (periodo: 1961-1970) . con él objeto de "asegurar
el crecimiento de la industria japonesa y enfatizar especialmente el
- desarrollo de las. industrias pesadas y guimicas ‘para’ promover la
expansion global deé la economia nacional.. La prlbridad basica era la
acumulac;on progresiva de 'las obras de 1nfraestructura de “ititerés
piblico. para fortalecer la base de la industria. En ‘consecuencia, se
promulgd en el afic 1961 1ld Ley- de Medldas de Emergen01a para el
Mejoramiento de Puertos con el chiet de: "acelerar en forma sistemitica
'y urgente. las nmjoras portuarias necesarlas,'contribuyendo por lo
tanto a desarrollo intégro de la economia nacicnal®, Conforme a esta
ley el gobierno eSPElelCO cudles eran las nmjoras ‘necesarias para
cada puerto vy el monto de dinero para solventar los gastos de cada uno
de los proyectos durante lo0s siguientes cino afios.  Se determiné que
estos proyectos eStuvieran a cargo del govierno central.

En el Japdn ‘la  administracién de puertos - se encuentra
-fUndamentalmente ‘bajo jur15dlCC10n ‘de los ~gobiernos locales.  El
goviernoc central se ocupa de que las politicas: de ‘aquéllos se ajusten
a determinadas reglas y ademds otorga subsidios {un promedic del 50%
de - lag erogaciones).  Nuevamente es lmportante destacar’ ‘que el
govierno considera que el-mejoramiento-derlos puertes es critico para
la politica economdmica de la nacidn y de’ esta manera ‘define en
términos legales el volumen de taraes -de mejoramiento “durante un
periodo de cino afios. = Hasta la fecha el plan ha sido renovado en cino
oportunldades v actualmente se encuentra. an vigen01a el sexto plan -
qulnquenal {isai- 1985) (Cuaadro IV 3e 1)
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'(2} pransién del Desarrollo Regional (1960/65 1973)

Los. puertos japoteses han sido objeto de mejoras 51stemét1cas
“desde la d&cada del 60', Se ha reconhocido la importancia de la Ley de
Puertos, la Ley de Promocién a las Mejoras Portuarias y a la Ley de
Medidas de Emergencia para el Mejoramlento de Puertos: porgque las
:wisnmas definen en forma clara y precisa las funclones financieras del
. goblerno - central y de los organismos de administracién de puertos
. {gobiernos - -locales). "Adem&s las condiciones econdmicas eran
favorables vy tanto el producto nacional bruto como el volumen de las
.cargas ~recibidas en los puertos aumentaron, superando en forma
invariable los objetivos inicidles.

"Mientras tanto la poblacidn continud concentrindose en las
‘grandes c¢iudades, preoduciende de ‘esta’ forma un ‘aglomeramiento en
ciertas zonas y:la consecuente despoblacidn en otras &reas. EL 38% de
~‘la poblacidn y el 43%.de todas las industrias estaban concentradas en
solamente el 7,5% de la superficie de pais.

: La'shperpbblacién‘de determinadas zonas produjo la contaminacién
‘ambiental y de las aguas maritimas. La tecnificacién de la produccién
dejo de 'ser una meta. -~ Las zonas despobladas ‘sufrieron enormes
migraciones y la parallza016n econdmica se: extendid por todo el pais.
Las pr1n01pales autoridades de los goviernos locales comenzaron a
pregonar el desarrollo regional. : :

El Consejo de MiniStros aprobd en el afio 1962 el Plan Global para
el Desarrollo Nacional (periodo: 1960-1970) con el objeto de evitar la
‘superpoblacidén ‘en ‘las grandes ‘ciudades y fomentar el desarrollo
_econdmico. equilibrado ‘en- ‘toda 1la nacién. Se establecieron en
.consecuencia las bases:del ‘desarrollo industrial en las zonas rurales,
las ‘cuales fueron Fomentadas como las &reas ideales para la expansidn
.de‘las ‘actividades industriales. Las zonas industriales promovieron
el desarrcllo regional impulsando la reubicacidén de las industrias en
zonas ‘alejadas de las ciudades superpobladas. Se designd un total de
21 zonas naclonales las: cuales, con excepc1on de una, estaban ubicadas
en las costas._

Asimismo se incluyeron dentro del plan a las zonas industriales
que comprendian ‘grandes extensiones de tierras ganadas al mar. Es
aqui donde surge el concepto de "puerto para el desarrollo" Un
‘"puerto para el desarrolle" €s un puerto construido con el proposito
de fomentar el desarrollo de aquellas zonas que tienen industrias en
potencia o planes para’ industrias: nuevas . pero cuya poblacién es
‘escasa. Especificamente la estructura de dicho puerto estd formada
“por escalleras, canales y muelles piblicos, lo cual resulta importante
'para atraer a las 1ndustrias.'

Lag. aguas de las pahias de Toklo,’Osaka_e ise y las del marx
interior ~de Seto son relativamente calmas. Debido a que 1la
recupercacién de los terrenos al mar y el desarrollo de los puertos se
yealizaron con facilidad en estas zonas, el desarrollo econdmico
regional progresé sin interrupcidn alguna. :
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Sin embargo, se. con91deran zonas subdesarrolladas aquellas donde
la recuperacién de las tierras al mar y la construccidn de puertos son.
tareas dificiles, Con el objeto de industrializar dichas zonas se
debe construir "puertos para el desarrollo". que atralgan ‘a las

1ndustr1as.

En las_ zonas - donde las aguas no son ‘serenas se deberén utllizar
tierxas. marglnalmente productivas: a lo largo de la. costa maritima.
Fjemplos de - puertos - aztificales construidos  comQ puertos.. para
desarrollo son los puertos | de . Kashima, Nllgata (Este), Tomakomai,
Sendai. (los cuales pueden recibirx buques de 200.000 . toneladas de peso
muerto) vy los puertos de- Toyama y Kanazawa (los cuales pueden. recibir
bugues de 50.000 toneladas de peso muerto). En el caso del puerto de
Kashima 4.000 hectareas de zonas - 6381ertas fueron transformadas en
sreas industriales, y se han COhClUldO aproximadamente - - 20.000
hectareas de la zona industrial més importante’ del -Japdn con una
poblacidén de alrededor de-110. 000 . habitantes que producen mercaderias
por valor de 200 mil millones. de yenes por afio. - - -

. Sin. inicib la constru001on de -bases . industriales para re01b1r
bugues de 300, 000 ~ 500.000 toneladas de peso muerto- en: la -parte
oriental dé la zona de Tomakomai y en la zona de Mutsu Ogawara en los
afios 1974 y 1975, respectlvamente.

(3) La Etapa de. Coex1sten01a de Puertos y Cludades
{a partlr del afio 1973 al plesente)

La crigis del petroleo ‘del . afio 1973 afectd profundamente 1a
- economia del Japdén, y en consecuencia: los : puertos recibieron  los
efectos de la misma directa e 1nd1rectamen El. producto bruto
nacional del . ano 1974 fue -inferior al nivel del. afio anterior y. .el
volumen de cargas recibidas.. en. los puertos  disminuyd. 1gualmente.
Dicho volumen comenzd a . aumentar nuevamente en el afio 1976 debido al
bajo costo del transporte marltlmo y al uso eflcaz de la energia,.
‘pesar de que. el porcentaje de aumento de volumen fue menor -al n1vel
del periodc anterior a la crisis (Cuadro IV-3-2).

'El periodo actual se caracteriza por las exigencias relacionadas
"~ gon . la . proteccidén. ambiental, - Se- ha  puesto  de manifiesto la
importancia de una mayor interaccidn entre los puertos vy las ciudades.

_Se evalfia el impacto de -los problemas ambientales. cuando se
proyectan_los puertos y se. preven los cinturones. ecolégicos Y las
instalaciones- para la eliminacidén de desechos en los proyecto para el
mejoramxento portuarlo. Addmas se eliminan.las  sustancvias. tdxicas. de
las aguas y se draga el lodo. del fondo maritimo. . Por-lo tanto, el
efecto neto no es solamente la conservacion ‘sino el mejoramiento. del
medio ambiente. En la actualidad el costo de esta clase de trabajo
" asciende . al 14% del costo total de - los proyectos sobre mejoras

portuarlas. - : : :

. Las condiciones ‘geogr&ficas han contribuido - siempre " a.  la
interaccidén entre los puertos y las ciudades japonesas, Sin embargo,
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a medida que aumenta el “tamafic de los. puertos y buques, aumenta
también. la distancia fisica y p51colégica entre los puertos y 1los
habitantes de las ciudades. A pesar de . due los residentes locales
comprenden la importancia econdmica de los puertos, no- se 51efen

atraidos por éstos.

Al mismo tiempo las c1udades necesitan més tierras para la
expansién ~y - remodelacién. . A menudo los proyecto sobre . puertos.
inclueyn 1la recupe racion’ de tierras al mar én zonas. portuarias. para
uso de las 01udades ~ ‘gjemplos tiplcos son Port Town en el Puerto Sur
de Osaka 'y Port Island en el Puerto de Kobe, De esta forma, se
considera’ necesaria la’ 1ntegra01on entxreé puertos ¥ 01udades para el

desarrollo de aimbos’ grupos.

Asimismo se. estén reurbanlzando 1a mayoria de los puertOb més
antiguos. En la mayoria de los casos este hecho se debe a que’ las
instalaciones de dichos puertos estin desgastadas o son- anthuas. ‘Se
reurbanizan otros puertos con el objeto de brindar a 1a pob1a01on
local mayores oportunidades para partlclpar de la vida portuarla.

Los puertos no solamente actian’ ‘como. nexos entre el transporte
maritimo y terrestre ‘sino que pronor01onan lugar para las 1ndustr1as Yy
cumplen un papel muy 1mportante en el desarrollo de las =zonas urbanas.
Basicamente la administracidén de los ‘puertos estd a acargo de - los
gobiernos locales o de las autoridades portuarias y la planificacién
de éstos,: a cargo de las autoridades locales u Organismos
administrativos. ' ' :

"En el Japdn el govierno determina la politica bdsica para mejoraxr
los puertos existentes. Pero es el organiémo administrativo de los
puertos el que reallza las mejoras teniendo en cuenta el bienestar
econdmico de los habitantes locales y el desarrollo de la regibn en
forma total. Ta planificacién se realiza en base -al concepto de
integrar el puerto con la ciudad.

3~1-2 Funcidn de las Autorldades Portuar:as, Goblernos Locales ¥
Centrales

L.a fllOSOfla. y sistema de admlnlstrac1on de puertos en todo el
mundo varia enormemente de pals a pais y de puerto a’ puerto debldo a las
diferencias socioecondmicas, geograficas y politicas. Por lo° general,
existen en la actualidad dos  filosofias basicas gue fundamentan los
slstemas admlnlstratlvos b evolutlvos de los dlferentes puertos.'

De acuerdo con el prlmer concepto 1os puartos son considerados
entidades redituables:  los organismos administrativos de los mismos
proporcionan. ganacias, y las mejoras portuarlas se flnanc1an mediante
los ingresos provenlentes del puerto, ‘De esta manera - los puertos son
considerados organismos autdnomos, Los goviernos no otorgan subsidios y
no deben aprobar disposiciones que interfieran con el funcionamiento de
cada uno de ellos.’ - Bigicamente é&gte es un enfoque de “"lsissez-faire"
segiin el cual cada uno de log puertos deberd mantenerse por medio de
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los ingresos que obtengan de las actividades correspondientes.

Segln- este -conceptoe existe una competencia libre entre puertos
vecinos, - Por una parte, ésto puede estimular el funcionamiento eficaz a
través del mecanismo Competitive, Por otra parte, la compéténcia no
reglamentada puede ‘producir un crecimiento desequilibrado dentro del
cual ' se - acentilien ' solamente ' los  sectores mas redituables y no se
consideren: los sectores menos’ redltuables, incluyendo los diversos
sarv1cios esenciales." : '

By 'esta=:forma,_7ségﬁﬁ. el concepto del laissez-faire no existe
conexién alguna- entre la politica de desarrollo aplicable a  los
_dlStlnLOS purtos 'y los proyectos de desarrollec portuarico no ‘estén
determlnados en forma: concordante con la politica de desarrollo regional
y nacional, Esta €s una falla'seria ya que’ los puertos solamente pueden
desarrollarse libremeinite en forma paralela con el desarrollo industrial
de 'las"izdnas cercands y. el desarrollo de otras infraestructuras
principales, especialmente los caminos,

- “La.gegunda filosoffa principal relacionada con la administracién y
explofaciéﬁ' de los 'pUertos © establece  gue - los = puertos son
infraestructiras: esen01ales para el desarrollo regional y nacional.
Como los puertos beneflcian a toda la nacién, los goviernos centrales y
localés deberi&n subvencionar a aquéllos. Especialmente, los proyectos
de ‘expansibn y de desarrollo en gran escala deberin financlarse con
ayuda del gobierno.

Segﬁn este concepto los puertos son administrados por organismos
adminlstratlvos semiautdnomos, pero 1los gobiernos centrales vy locales
conservan el derecho de reglamentar v coordlnar la administracidn,
fxnan01a01on Y planlflca01on portuarlas.

Algunos goviernOs‘proyectan planes a largo plazo para el desarrollo
portuario a.nivel nacicnal y regional, en forma conjunta con los planes
nacionales y regionales para el desarrollo econdmico global. De esta
manera el desarrollo de los puertos forma parte de planes de desarrollo
mis extensos, con el objeto de beneficiar a toda la nacién.

Algunos. paises ‘de ‘Europa -y América, entre ellos. Gran Bretafia,
Francia, Bélgica y Canadl, fomentan las politicas portuarias nacionales,
mientras: que las politicas portuarias nacionales de Holanda, Alemania
Occidental. y los Estados Unidos de América son inexistentes o
insignificantes, '

Evidentemente las politicas portuarias nacionales varian de pais a
pais. Francia, Bélgica y Canadd, al iqual gue el. Japdn, consideran a
los puertos como obra de infraestructura de interés piblico y adoptan
politicas en materia de. puertos ' conjuntamente con  las politicas
acondmicas nacionales, las de desarrollo regional -y las de transporte,
En el caso’ de  Gran Bretafia las politicas aplicables a  los puertos
principales se basan en el reconocimiento de que é&stos constituyen una
inversidén de capital fundamental para la industria del transporte, a
pesar de que, en general, los puertos no son el factor primario en la

30%



formulacién de la politica para el desarrollo reglonal de la. naoién v.
para el sistema global de transporte. Fn los Estados Unidos de América,
los administradores de los puertos’ principales del . pais, por lo general
consideran a los puertos como una inversidn de capital para la industria.
del transporte mas gque:como .obras de lnfraestructura de interés publlco
nacionales o reglonales. : S : e s

Sin embargo, a pesar de  la tendencia gue ‘pudiera: tomar.: una
determinada politlca portuaria (si-es que existe .una politica nac1onal),?
el concepto comin para- los puertos de Europa v. Bstadog Unidos es que se
deben - fijar los ‘derechos por los. servicios portuarlos de manera. tal - de
convertirlos en. autosuficientes desde- el punto. de vista econémico.
Existen en la actualidad. muchos cagos. La mayoria de las autoridades
portuarlas que- se autosustentan, -especialmente en Europa Y. 1os Estados
Unidos de América eéstan respaldadas por los. goblernos centrales  por
medio de subsidios. indirectos bajo la forma de . servicios ‘gratuitos,
tales: como -el dragado de canales y el mantenimiento de las ayudas a la
navegac;én, : : : :

Los organismos administrativos de puertos: de Japén, compuestos
esencialmente. por entidades de los goblernos locales, se ocupan- del
manejo de todas. las .fases. corxespondlenteb a . la- planlflca01én ¥
constru001on de 'los mismos; en base al.reconocimiento de gue constituyen
el eje fundamental: de la: polltlca econdémica ‘national,: la politica de
desarrolle regional vy la-politica en materia de . transpote. No obstanté
el gobierno central - determina. la politica global vinculada. con -el
desarrolle nacional de los puertos y-lleva a cabo la construccién de
éstos en  concordancia con las politicas reglonales y las politlcas
nacionales para el aprovechamlento del . terrltorlo. :

En . muchos otors paises los. puertos _se . operan - en - forma
_1ndepend1ente, y se los considera como una empresa econdmica. -AfGn en
los casos donde existe una orientacidn: por parte:del. govierno con
relacidén al desarrollo reglonal, ‘la poltlca_ de - trangsporte, etc., es
fundamental la recuperacién de la inversidn en puertos. - :

_ Muchos de los paises en  desarrollo emplean.en la actualidad los
métodos de desarrollo .y administracidm de puertos que - .fueron
introducidos cuando estos palses se hallaban bajo del dominio de 1las
naciones occidentales. Naturalmente se deber4 -determinax _ una . forma.
adecunada de administracidén. de puertos dentro. de la estructura del
sistema administrativo global de cada pais, pero es neécesario que. se.
planifiguen los proyectos sobre el desarrollo de é&stos con el objeto . de
contribuir al desarrollo econdmico y social de las regiones y en filtima
instancia de todas las na01ones.

- 0 sea que el organismo de -administracién de. puertos. u.:otra
autoridad competente, -deberd reconocer .que. los puertos son obras . de.
infraestructura. de 1nteres plblico v estratégicos para- el : desarxollo
regional. Cuando se" proyectan - los- puertos sa -deberdn establecer -las
_politicas para el desarrollo regional . Al migmo tiempo los ‘gobiernos
locales y centrales deberén suministrar apoyo financiero y otras clasas
de ayuda a  las autoridades y a los organlsmos de administracién
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portuaria, ‘pero teniendo en claro la funcién que cumpliran los puertos
en el desarrollo de las regiones respectivas.

. ~Be 'espera que los puertos de los paises en desarrollo cumplan una
funcién.importante para el logro del desarrollo econdmico nacional y
regional.,  Sin embargo; .se duda de que los puertos de estos paises
puedan cumplir esta importante funcién si los m@todos para el desarrollo
" portuario . disefiados son empleados ‘en la actualidad en los paises
occidentales no se aplican integramente.

~ 81 -los puertos de los paises en desarrollo fueran considerados como
empresas que deben compensar los ingresos y- erogaciones, sdlamente -los
puertos - mads grandes tendrian éxisto, y é&stos serian muy pocos para
fomentar el desarrollo regional ‘global en forma significativa. Ademis
los puertos proyectados como nficleos del desarrollo regional mo .podran
produ01r ingresos significativos al comienzo, debidc a que las entradas
de’ los buques.y. el volumen de: las cargas estarin limitados hasta gque
avance la 1ndustria117ac1on a las tierras alejadas de las zonas urbanas.
Como la = construccidn ‘de puertos por ‘anticipado - es  una politica
extremadamente efectiva, que: promueve como consecuencia el desarrollo
regional, sérd necesaria la inversidn de fondos del sector publlco para
corregir el desequlllbrlo entre los 1ngresos y los egresos.

La'inversién de_fondos del sector publlco es muy Util ya que las
autoridades © los organismos de administracién de puertos podrén
construir las instalaciones sin tener que considerar este equilibrio
inmediato entre. los ingresos y egresos. Se pueden reintegrar luego los
benificios de las mejoras portuarias a la regidn en particular o a toda
la nacidn. Asimismo el gobierno podrd anticipar la recuperacidn de las
inversiones mediante un aumento en los ingresos fiscales que se obtengan
por medio del desarrollo de la. regién. - :

. Este método sobre el desarrollo de puertos logrd gran éxisto en la
prictica en el desarrollo regional del Japén, y se espera gue el mismo
método resulte efective para el c¢recimiento econdmico de los paises en
desarxollo. : :

En: resumen, los  proyectos para el desarrollo de puertos a largo
‘plazo solamente podran resultar exitosos si1 se ponen en préctica en
forma conjunta con el desarrollc econdmico nacional y regional. El
desarrollo adecuado de los puertos estimula la actividad econdémica en
las  tierras 'alejadas de  los centros 'urbanos, Yy - resulta -de vital
importancia ‘para el crecimiento econdmico de los palises en desarrcllo.
No se puede medir los esfuerzos de desarrollo por el uso ineficaz de los
indicadores financieros..

Asimigmo los esfuerzos actuales para el desarrollo se llevan a la
pratica en forma fragmentada, es decir, un puerto por vez. .Esto puede
resultar en. una. capacidad excesiva o ‘en incorrecta asignacidén de los
regursos monetarios. - Por el contrario, se deberd planear el desarrollo
adecuado a nivel naclonal y se deberd tener en cuenta el nivel econdmico
y no el ‘financiero. Asi, el desarrollo de los distintos puertos
programado cuidadosamente puede conducir a un crecimiento econdmico
vasto,
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Se deberén redactar los planes para el desarrollo integral de los_
puertos nacionales 'y se deberén otorgar. subsidios - para financiar las
construcciones correspondlentes. Esta clase de desarrollo integral de
los puertos nacionales es muy lmportante paxa el cre01m1ento econémico

de las naciones -en desarrollo.

3-2 Desarrollo de ios Muelles para Contenedores (Termlnales)

Se ha fomentado el uso de los contenedores en. el Japén desde que se
inaugurd el  primer servicio de contenedores entro Japdn ~y la .costa
noroeste de los Estados Unidos de -América en el -afio 1967. En. la
actualidad, se . transportan . 7;1 millones  de toneladas de carga en
contenedores, - de los® cuales, .el ~.75% _consiste en . las cargas
corresPondlentes a nuestro sector de comercio exteriorx. Ca :

El volumen  de cargas por- contenedores y la propor016n del uso: de:
contenedores se indican en las Flguras IV=3-1 .y Iv=3-2. El -volumen de
las cargas totales,_ las cargas’: transportadas en contenedores y por
i1ineas maritimas recibidas en los. puertos japoneses y el esquema de los
nuevos buques dispuestos para- contenedores de . gran tamafto (1983) en. los
Cuadros IV-3-4, 5 y. 6. . En el Japbh quince puertos principales reciben
cargas transportadas en contenedores desde el afio 1984. En el Cuadro
IVv-3-3 se indica ‘el volumen. de cargas recibidas. en cada una de los

puertos.

A medlda que prospero el uso de contenedores desde al aflo 1967, se-
inicid un programa intensivo para la - construccién . de  muelles . ‘para.
contenedores. Anteriormente, los muelles pliblicos del Japén habian sido.
construidos c¢on. fondos provenientes de los goviernos nacional vy locales
con la condicidn de que aquéllos debfan estar destinados:al uso .pliblico. .
Por lo tanto, se considerd inapropiado usar dichos fondos para la
construccién de muelles o terminales para contenedores que serian usados
en forma exclusiva. por usuarios privados para . el rendimiento. de 1las
operaciones. Sin embargo, teniendo en cuenta tanto la condicidn - piblica .
de las terminales para contenedores como la gran cantidad de fondos que
debian obtenerse para la construccién de los mismos y otros factores, se
adoptd un nuevo acuerdo financiero para la construccién de terminales
para contenedores en virtud del cual se hacia uso de fondos provenientes
de los sectores piblico y privado.

8e crearon la Empresa de Muelles para Comercio Exterior de Keihin.
para los puertos de Tokio y Yokohama, 'y la Empresa de Muelles: para.eil
Comercioc Exterior de Hanshin para los puertos de Osaka y Kobe, y.la -
Empresa de Yuelles para Contenedores para los puertos de Magoya ¥
Yokkaichi, cuyos objetivos eran la construccion y administracidén de las
terminales para contenedores. . En la actualidad, -en ‘lugar . de las
empresas de Muelles. para .Comercio Exterior ¥Xeihin y Hanshin, - las
Empresas Piblicas de Muelles {Tokio,  Yokohama, Osaka, Kobe) realizan la
construCCLOn de las, termlnales para contenedores,  Por afiadidura se han
construido terminales para contenedores en los puertos. de Shimizu y.
K:.tawaushu como muelles . plblicos convencionales en. vista de - que el
.volumen de las cargas transportadas en contenedores y. recibidas en estos
puertos no es muy grande.
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~Figura IV-3-1  Cargas Transportadas en Contenedores para Comercio
Exterior y Cargas Transportadas por Lineas Aéreas
Internacionales
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Figura IV-3-2 Proporcidn de Cargas Transportadas. en Contenedores
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Fuente: Direccidn de Puertos y Reropuertos

Cuadro IV-3-3 Volumen de Cargas Transportadas en Contenedores
por Puerto ’

Afio Cargas en Contenedores
{mil toneladas) 1984/1983
Puerto 1982 1983 1984
TOKYO 9,590 10.014 | 11,787 117,7
YOKOHAMA 11,598 12.886 15,381 119,4
NAGOYA 3.834 4,988 . 6,062 121,5
YOKKAICHI 184 165 - 181 |  109.,7
OSAKA ' 5,413 6.164 7.020 113,9
KOBE : 21.408 22,702 27.248 120,0
SHIMIZU 11,014 1.349 1.511 112,0
KITAKYUSHU 235 434 625 144,0
HAKATA 58 103 317 307,8
TOMAKOMA I 28 39 . 23 59,0
NIIGATA 12 13 21 161,5
FUSHIKITOYAMA 0 0 2 -
"IMABART o 21 55 82 149,1
SHIMONOSEKI 205 . 427 398 93;2
- NAHA _ 255 321 . 264 82,2
' TOTAL 53,855 59,660 70.922 ©118,9

‘Fuente: Organismo administrativo de cada uno de los puertos
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Entre los afios 1967 -y 1985 se construyeron muelles para contendores
con un total de 48 cargaderos 7 cargaderos en el Puerto ‘de Yokohama,
10 en el Puerto de Tokio, 16 en Kobe, 5 en Osaka, 5 en Nagoya, 1 en
Yokkaichi, 1 en Shimizu . y 1 en el Puerto de KltaﬂKyushu. La cantldad Yy
tamaﬁo de dichos cargaderos, se lndlcan en el Cuadro IV- 3 7

Deseariamos expllcar' brevemente la forma de flnanc1acion de las
terminales para contenedores. E1 goblerno nacional. otorga préstamos sin
intereses vy suministra fondos para los sectores terc;arlos egstablecidos
alrededor de la admlnlstra016n del puerto.: Se otorgan estos préstamos
con el propéslto de' pagar parte del ‘costo de los. proyectos ‘para - la
construccidn de termxnales para cotitenedores, que . luego ge alqullan a .
determinados -usiarios tales como las compafilas ‘navieras. ' Dichos
préstamos se retiran de los fondos piiblicos y se dlstrlbuyen a través de
los organismos de administracién de puertos (Cuadro IV-3-8},

3-3 Sistema Operativo de las Terminales para Contenedores

3~3-~1 Esquema de las Actividades Comerciales Reallzadas por los
Organlsmos de Adm;nlstra016n de Puertos

Con el proposxto de mantener una admlnlstra016n ordenada 'y adecuada
de los puertos y de esta forma: contrlbulr al desarrollo del trafico
comercial, al uso aproplado de- los recurscs y al desarrollo equilibrado
del pais, los organismos de administracién de puertos son responsables
de las 51gu1entes aCthLGEGES

(a) Actividades globales 'relaCLOnadas con el desarrolle, usoc 'y
mantenimiento - de . los puertos - preparacxén ‘de los productos;
'tareas de investigacién vy estudlo, preparacion de los informes
estadisticos; adelantos de 1las instalaciones y preparac1on Y
publlcac1on de los derechos aduaneros. :

(b) Actividades relacionadas ‘con el mejoramiento:de las instalaciones
portuarias a través de construcclon, mejoras y recuperac16n de los
terrenos. :

{c) Actividades relacionadas con el mantenimiento y administracién de
los puertos e instalaciones portuarias — mantenimiento de las
Zonas e instalaciones portuarias; administracién de las
ingtalaciones portuarias nacionales. o - municipales; v la
administracién = de los  establecimientos - encargados de 1la
eliminacidén y tratamiento de los desperdicios de petrdleo.

(d) Actividades relacionadas con el control del uso de 1las
instalaciones portuarias — restricciones sobre la utilizacidn
de  los diques y amaxraderog; - aceptacién 'de 'los ingresos y
despachos aduaneros; y restriccionés sobre la utilizacién de las
barracas y los sistemas de ¢arga y descarga.
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Cuadro IV-~3-~7 Planificacidn y Condiciones Actuales de los Princ:ipaies
Cargaderos para Contenedores en Japén

1985. 6. 24

Planif., Total

311

Area o al presente
Y Muelles K Cant.. Cant . Admiilgj.asn:rin;;oivo
Puerto Cargad. Lar;go Cargac.’i i ‘Largo ;
BAHIA DE TOKYO| 19 5.4501 17 4.900 7
TOKYO .Shin'agawa 2 550 Cciudad de Tokilo
| 0ol 8 2.300 8 2.300|Term. cont. puerto Tokio
Empresa Plblica
Distrito N° 13 o 0] 2 . 660 Empresa Piblica.
YOKORAMA  |Honmoku (D "D") 2 600 Ciudad de Yokohama
Honmoku (D ".ﬁ") 4 1.100 4 1.100)|cont. Puerto Yokchama
o : Emp. Plblica Terminales
Honmoku (D “D") 1 o0 1 300{Cont. Puerto Yokohama
: Emp. Pablica Terminales
Daikoku 2 600 2 600fCont. Puerte Yokohama
' Emp. Piiblica Terminales
_BAHIA DR SURUEA | ) -1 4'00
Shimiz'u o |Okitga N 2 1 400 : Prefectura de Shizuoka
_ BAHIA DE ISE b 1.600 4 1.130
NAGOYA Kinjo 2 270 Adm. Portuaria Nagoya
Dis‘txito'Oeste_d 3 850 3 850|Term. Cont. KK Nagoya
YOKKAICHI  |Sur 1 1 2801 1 . 280|cont. Yokkaichi Term. KK
BAHIA DE OSAKA 21 6.300{ 20 * 6.000
QSAXA . Puerto Sur 5 1.350| & 1.650|Term. contenedores pto.
N Osaka Hmpresa Publica
KOBE MAYA 2 600 Ciudad de Kobe
Port Island 12 3.650 12 3.650|Term. Contenedores pto.
Kobe Empresa Piblica
Rokko Island 2 700{ 2 700 |
| xaroN 1 300
| KITAKYUSHU TANOURA 1 - 300 Ciudad de Kitakyushu
TOTAL ' a8 |14.090] 41 [12.030
Fuente: Direccién de Puertos y Aeropuertos.
Nota: D: Desembarcadero.
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“{e) Actividades relacionadas con. el suministro y promocidn de los
serv151os necesarlos para las 09eracmones portuarlab.

(f) Otras actividades.

3~3~2 Administracién de las Instalaciones Portuarias - en el Puerto
de Yckohama'

Las 1nstalaciones portuarlas ‘estén clasificadas de la siguiente
manera- L : :

(a) InStalaciones pertenecientes al gobiernc nacional o al proplo
organismo: de. administracién de puertos y administradas por éste
{instalaciones publlcas) : :

(b) Instalaciones pertene01entes a organizaciones sin fines de lucro y
1ocadas a otras (instalaciones para uso exclusivo)

() Instalaciones pertenecientes a empresas prlvadas {instalaciones de
propledad privada)

Las lnstalaciones publlcas se . disponen para uso temporario en
virtud. de’ la aprobacién de la solicitud correspondiente. Dichas
instalaciones incluyen los cargaderos y amarraderos, barracas piliblicas
de transito, zonas para clasificacién de las cargas y otras
instalaciones para la separacidn .o almacenamlento, ¥y grGas y otras
clases de sistemas de carga y descarga.

‘Las. 1nstalacxones para - uso ‘exclusivo son construidas por
organiza01ones 'sin fines  de lucro tales como la Empresa de Terminal
Portuaria Yokohama - y locadas a compaﬁias navieras por periocdos de 10
afios, etc., Dichas organizaciones incluyen terminales para contenedores
y terminales para buques de lineas convencionales.

La mayoria: de las instalaciones de propiedad privada son para el
embarque- de materias primas y productos que ingresan y salen de las
fabricas que se encuentran en la zona portuaria, a pesar de que muchas
son para los desembarcaderos.

La tarea del organismo de administracién de puertos se centraliza
en la planificacidén’ y administracidén del puerto en su totalidad, en la
construccidén y administracién de las instalaciones piiblicas y en las
actividades promocionales. Las operaciones normales incluyen el control
del movimiento de los buques que ingresan y salen del puerto, 1la
distribucién de los cargaderos, la administracidén de las instalaciones
para las cargas, etc.

‘Sistema de Computadoras del Puerto de Yokohama
“La- renovacidén de la tecnologia sobre los medios de transporte en

los fltimos afios demanda no sdlamente la mejora y amplicacién de las
ingtalaciones portuarias sino la garantia del funcionamiento eficaz
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conforme a un.alto nivel de administracién portuaria, - Con el.objeto de
lograr una mayor eficacia en la administracidén y una. mayox comodidad
para los usuarios de los puertos, el puerto. de Yokohama desarrolld un
sistema de computadoras para cubrir todas las operaciones relacionadas
con los servicios, buques y cargas. Este servicio fue iniciado en el
még de abril de 1981, . ' '

Este es un sistema en linea que conecta la computadora central con
41 terminales instaladas en distintos lugares tales como el Departamento
de Administracién de Puertos, el Departamento de Asuntos Maritimos y las
oficinas de control de todos 1os desembarcaderos, Como resultado  de
esta sistematizacién, toda la informacién relacionada con la entrada y.
salida de los buques,:la_informacién administrativa sobre. las zonas de
clasificacidén de cargas, la informacidn sobre el movimiento de.la carga
y la informacidén administrativa sobre las etapas del desembarque, etc.,
se procesa en  forma inmediata y se transmite a las partes
correspondientes puntualmente. R : T

Esto produjo una mejora fundamerital para la realizacién rapida y
eficaz de las tareas y contribuyd a mejorar los servicios. :

3-3-3 Instalaciones para el Haﬁipuleo_en_las‘Terminales

(1) Equipos para el manipuleo de mercaderias en la terminal para
contenedores '

El manipuleo de mercaderias en la terminal para-contenedores se
realiza mediante el uso de equipos disefiados especialmente para el
manipuleo de los mismos debido a que cada conteredor individual tiene
~un peso de 30 toneladas y una forma unificada. e :

Los equipos .principales. para el manipuleo son. aquéllos: usados
‘para la carga y descarga-entre un muelle 'y un - bugque, por -ejemplo, la
gria lateral para muelle para la carga 'y descarga de. contenedores
(Lift-on/Lift-off) y la carretilla o tractor de. horquilla‘elevadora
para el autotransbordo de los contenedores (Roll~on/Roll-off), vy
aquéllos para el manipuleo. en ' las playas para contenedores,. por
ejemplo, la gria para el transhordo, el transportador para cargas
pesadas con elevador y/o el chasis de remolque, -

(i) Eéuipos,para carga y descarga

En el Japdn se usan- las grﬁasrlaterales}péra-HMQllesuen'1as
principales terminales para contendores y, en camblo, se usan muy
poco las carretillas o tractores de horguilla elevadora. '

Se instalan las grGas para contenedores con un separador

~ extensible sobre la plataforma de la terminal para contenedores y se

descargan los contendores para importacidén desde el bugue y se

cargan los -contenedores para exportacidn sobre la plataforma en
forma rapida y eficaz. : : : .
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Existen -dos. clases de -grias para contenedores; una es la griia
Qe puente y mistil (Figura IV-3~3) y la otra es la gria con perfil
'bajo (Figura 1V-3-4). -La grQia con perfil bajo estd equipada con
brazo - articulado o con brazo movible (deslizable). Cuando se
construye una. terminal para contenedores en las cercanias de un
'_aeropuertp y la -altura de la gria estd limitada por las
disposiciones relativas a la navegacién aérea, generalmente se
instala esta- clase de . gria debido a que la grda con perfil baio
puede limltarse a una altura inferior a 60 metros.

(ii) Equlpos para el manlpuleo en las playas para contenedores

En el Japén ge: han adoptado__los slgu1entes sistemas de
manipuleo en las playas para contenedores:

Sistema de chasis

Sistema. de. transportador de cargas pesadas con elevador
Sistema ‘de grGa de transbordo

Sistema combinado

t

f

I

Se usan las carretillas o tractores de horquilia elevador como
equipos auxiliares para el manipuleo en determinadas playas,

(é) Sistema de chasis

Un chasis es una especie de plataforma plana disefiada
especificamente para contenedores maritimos con herrajes de &ngulo
para trabar los contenedores. Tanto el chasis de 20-pies como el
de 40-pies estdn equipados con 8 ruedas {con doble llanta) seglin
se indica en .la Figura IV-3-5. Este sistema presenta las
siguientes ventajas y desventajas:

Ventajas'

- Los contendores pueden ser manlpulados mas f3011 ¥ rapidamente
que por cualquler otro método. Se dice que el movimiento anual
de los. contenedores es aprox1mmﬂmmnte 3 veces mayor que - el
movimiento por medio de los otros 31stemas.

- Se ,reduce la .frecuenCia del manipuleo directo de los
contenedores y por lo tanto disminuye la posibilidad de dafios.

~ Como no se usan vehficulos pesados, excepto el chasis y el
tractor, no es necesaric que la superficie de la playa para-
contenedores sea para trénsito pesado tal como exlgen por otros
sistemas.

-~ Cuando se usa- una grQa para carga y descargar. un contenedor en
una platafofma, resulta cémodo emplear un sistema doble de
cargas, que no solamente asegura un manipuleo sumamente eficaz
sino que mejora el rendimiento de la playa y los chasis.
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Figura IV-3-3 GrGa para Contenedores
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Dasventajas:

- Es rneqesario preparar la misme cantidad. de chasis como
contenedores se almacenen.

- Como no'  se pueden acumular los contenedores en pilas multlples,
la superftcie de la playa para contenedores debera ser extensa.

- Debido a todos,estcs factoresi 1a 1nversion inicial és grande.

= Los ChaSlS se usan no solamente dentro sino fuera de la playa
para contenedores Y ‘necesitan un mantenimiento frecuente y
cuidadoso.“

(b) Transportador de cargas pesadas con elevador

Ex1sten varlas clases de transportadores de cargas pesadas
_ con elevador. Se muestra en ‘la Figura IV-3-6 un ejemplo de estos
transportadores que puede acumular contenedores de 20 pies en 3
pilas. - Este  mismo transportador puede 'usqrse para acarrear
contenedores de 40 pies con un separador extensible.

Funcionan en el mundo més de 600 cargaderos para contenedores
y "alrededor de un tercio de los mismos usan el sistema de
transportador de cargas pesadas con elevador.

El sistema presenta las siguientes ventajas y desventajes.
Ventajas:

- Es un SiStema flexible que se adapta a los cambios producidos en
la distribucién de las palays y en la cantidad de cargas.

- Poéibilitéjel rapido despacho de los contenedores.

- Como. los contenedores pueden apilarse en varias hileras, se
puede usar la superficie de la playa para contenedores en forma
eficaz.

Desventajas:

- Como la’ carga. sobre 1as ruedas es Iy pesada, la terminal para
contenedores deberé ser de hormlgén.

- Debido a que. 1085 con31gnatarlos van’ al lugar de recepcidén de las
mercaderias en cualquler ‘momento ¥ sin preaviso, no se pueden
entregar los contenedoreés a -los mismos tan facilmente como se
puede hacer en.el caso del sistema de chasis,

- Como el transportador de carga pesada 'con elevador . es un
vehiculo industrial que requiere un funcionamiento preciso, sera
necesaric el uso de téenicas e39301a1es. Ademds se necesitan

costo’ y tiempo considerables para el mantenimiento de estos
trangportadores.
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Figura IvV-3-5 Chasis de Remolque

Figura IV-3-6 Transportador de Cargas Pesadas con Elevador
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{¢) Sistema de gria para transbordo

La gr&a para transbordo se instala en la playa para
contenedores v se usa para transbordar los contenedores del chasis
a la playa y viceversa, ‘Se usan dos clases de grias para
transbordo, una es la gria montada sobre rieles (Figura IV-3-7} y
la otra esti montada sobre neumaticos (Flgura Iv-3-8).

El 51stema por gruas para transboxdo presenta las siguientes
venta]as y desventajas.

Ventajas:..

- Como pueden apilarse un gran nGmero de contenedores, se puede
“ugar: la superficie de la playa para contenedores en forma mis
eficaz que con las otros sistemas mencicnados anteriormente.

- La gria para transbordo es una miquina técnicamente estabilizada
y el costo de mantenimiento es bajo,

- Como- la grla - para . transbordo montada sobre rieles se mueve
solamente dentro de una ubicacidn determinada y en una direccién
especifica, se aplica con gran facilidad el sistema de control
por computadoras. ' :

- Desventajas:

~ Al igual que en el caso del transportador de cargas pesadas con
elevador resulta problemdtico mover la pila inferior de los
contenedores apilados.

- La carga sobre las ruedas’ se aumenta en forma excesiva y se
necesitg-pcr'lb tanto un pavimento para transito pesado. Sin
‘embargo, como el itinerario del viaje es limitado se requiere la
construccidn de dicho pavimento solamente para un drea
especifica. '

{d) Slstema comblnado

A Dste sistema es una comblna01on del sistema por transportador

~de cargas -pesadas con elevador y el sistema por gria para

transboxrdo, 'y de ésta forma toma las ventajas y  compensa las
desventajas de ambos sistemas. o

(iii):éiétema defmanipuleo en el mundo

Las terminales para contenedores que funcionan actualmente en
el mundo estadn dispuestas de conformidad con los sistemas de
manipuleo como se detallan en el Cuadro IV-3-9, . Dicha tabla nos
muestra que el sistema por transportador de cargas pesadas con
elevador es el sistema mis usado hasta el momento y que ademas
representa el 41% de la totalidad de los carxrgaderos.
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Figura Iv-3-7 Gria de Transbordo Montada sobre Rieles

Figura IV-3-8

Grua de Transbordo Montada sobre Gomas Neumdticas
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{iv) Comparacién de los sistenas

El Cuadro IV-3-10 compara cada uno de 10% sistemas desde el
puntc de vista ecohdmico - y de manipuleo._

Cada uno de los SLStemas presenta sus ventajas ' deaventajas.
Se comienza a usar el sistema de gria para transbordo montada sobre
rieles como el 31stema de manipuleo del futuro, porgue esté’ adaptado
para almacenar una . gran cantldad de contenedores y permite la

automatizacidn por computadoras.
(2) Instalaqiohes de la Terminal para Contenedores

Se puede deflnlr la termlnal para contenedores como una
instalacidén portuaria disefiada espec1a1mente para facilitar el uso
integral de los cargaderos y amarxraderos, los. sistemas de transporte
portuarlo, las 1nstala01ones para el manipuleo de las. cargas, el
abastecimiento de servicios para los buques;, ‘ete, 0 sea’ que la
terminal  para contenedores es una. zona. ublcada en el puerto Jgue
constituye ¢l  centro de .los 51stema5j para el transporte de
_contenedores. . Dicha terminal’ cumple con -una- serie de. funcxones tales
como la carga y. descarga de mercaderias;’ la ‘preparacién de las mismas,
el almacenamiento de las cargas, la recepcidn de la entrega de las
mismas y el funcionamiento vy mantenimiento de los dlstlntos equipos Y
magquinarias.,

Las instalaciones dentro de la terminal para c¢ontenedores se
detallan en la Figura IV-3-9. Dichas instalaciones incluyen una
plataforma 'pavlmentada a lo largo del muro del muelle donde se
acomodan - los barcos para contenedores, una playa para contenedores,
una estacidén para la carga de éstos, -una torre de control, un taller
de manten1mlento y un portdén de entrada.

{i) Plava para contenedores

La payala para contenedores es una superf101e extensa donde se
acomodan los contendores que se reciben y envian desde y hacia el
interior del pais, asi como los que se cargan y descargan de un
barco. o ' .

" Por lo deneral, esta playa esta ubicada en un Srea adyacente a
la plataforma y esta marcada con lineas en cuadricula de acuerdo con
el tamafio de los contenedores. A estos bloques se 1os denomina
"SLoT" vy cada uno de ellos esta numerado. o

En esta playa se debe reservar una superflcie extensa para los
contenedores que se reciben del interior del pais, para aquéllos que
deban ser almacenados.

(1i) Estacidn de carga para contenedores

En el sistema de transporte por contenedores, el transporte de
carga en ellos desde el lugar de origen hasta el punto de destino o
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Figura IV~3-9 Modelo de Terminal para Contenedores
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el llamado transporte puerta a puerta, es el sistema ideal. Para
las cargas LCL {inferlor a la carga trnsportada en contenedores)
. debe’ existir una zona donde se puedan colocar estas cargas dentro de
los. mismoa. Para las: exportaciones,; la carga LCL debe agruparse en
Aan 1ugar determinado donde se clasifica la carga de acuerdo con el
destino ¥ posterlormente se acomoda - en el contenedor., Para las
importaciones ge extraen- del contenedor cargas mezcladas, las cuales
se clasifican de acuerdo con el destino y se entregan posteriormente
- al. conslgnatario, . Estas tareas se realizan en la estacidn de carga
para contenedores. o : '

;ngcumplimentan los tramites aduwaneros en la estacidn de carga
para contenedores. Como dicha estacién se usa para el embalaje,
degsempague -y almacenamiento de la carga general, toda esta estacidn
esti cubierta con un techo.

(' i) Torre de ‘control

La fun016n de la torre de control eg la de supervisar las
operacionés - relacionadas .con la carga y. descarga, manipular los
.contenedores en la. playa para contenedores y controlar el progreso
de . las ;ta?eas_ de acuexde con el programa vy las instrucciones
impartidas por la oficina de la terminal,  Por lo tanto, la torre de
control est& ubicada en un lugar desde donde se domina la totalidad
de los contenedores en la terminal. La torre de control cumple con
las funcines de transmitir las instrucciones a los operadores de los
equipos de manipuleo de la carga por medic del radioteléfono y
controlar el adelanto de las tareas.

(iv) Tallexr de mantenimiento

El . taller de mantenimiento se encarga de la inspeccidn,
reparacidon y limpieza de los contenedores y del mantenimiento de los
equipos y aparatos usadds en la terminal para contenedores. Por lo
general, el taller de mantenimiento estd equipado con una fuente
enerQética_para los. contenedores refrigerados, un compresor de aire,
un equipo ‘soldador, un cargador de baterias y todos los maguinarias
¥y equipos necesarios para el funcionamiento adecuado del taller.

{v) Portdn de entrada

En este lugar de la terminal para contenedores se procesan los
documentos para la entrega y recepcidn de la carga, se controcla la
condicidn de é&sta' y se designan los lugares para la carga y descarga
- dentro de  la playa -para contenedores, S8e. halla "instalada
..una balanza para camiones de carga en una zona adyacente al portdn
de entrada para revisar el peso de la carga de los contenedores,

"{vi) Otras instalaciones

b continuacidn se detallan otras instalaciones ubicadas en la
terminal para contenedores:
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- Instalaciones para- recepc1on enexgética.

~ Fuentes energéticas para contenedores refrigerados.

- Instalaciones de -iluminacidn para tareas nocturnas. .

~ Tnstalaciones para limpieza de los contenedores. ' :

- Estaciones para el suministro de fuel oil para vehiculos del tipo
" de transportador de cargas pesadas con elevadox.: ‘ -

- Instalaciones para el suitinistro de agua para barcos.

Es obv1o que la termlnal para contenedores deberé estar ubicada
en una =2zona donde la profundldad de las aguas sea la vegquerida -y
deberi tener -ademds muelles donde acomodar = los barcos de
contenedores  que -sean . similares ~a - los - desembarcaderos
convencionales, = Ademas, '1a, termlnal para contenedores « debexa
proveer los medios’ necesarios ‘para- sostener a las. grﬁas ‘para
contenedores sobre la plataforma de la misma. .

3-4 Uso de Contenedores en el Puerto de Yokohama

El Puerto de Yokohama, situado en la parte orlental del Japdon sobre
la costa oceste de la Bahia de Toklo,:es unc de los: puertos mas grandes
del mundo con relacién -al comercio - internacional. (Figura ‘IV-3-10) .
Dicho puerto, inaugurado 126 afios. atras, con.una vasta zona’ -industrial
en l1la costa. y una enorme zona- comercial que. 1ncluye a Tokio ¥y sus
alrededores, tuvo un papel importantisimo-en el desarrolIC) del Japdn
como nacién dedicada al intercambio mercantll - :

_ EI Puerto de  Yokochama ingresd en la era del transporte de cargas
por contenedores en el afio 1968 con la llegada del "President Tyler”
(Amperican President Lines, Ltd.), un barco para carga  parcial con
contenedores el 24 de Mayo, y la del “San Juan" ' {Sea~Land Sexvice,
Inc.), un barco para carga total con conténedores, el 8 de Diciembre
— que fueron los primeros barcos para contenedores que amarraron en
el desembarcadero de Honmoku. - o s

Desde entonces la.Ciudad de Yokohma que administra el puerto'y la
Empresa. para la Terminal Portuaria de Yokohama, ha ampliado y nmejorado
las instalaciones por medio de la colaborac1on con -otras: empresas y.
organizaciones maritimas y ha logrado que el puerto moviera 15.650.000
toneladas de cargas transportadas en contenedores en el afio 1984,

Se espera que el volumen de cargas'por'contenedores aumente en
forma sustancial, y para lograr esta meta las autoriadades del Puerto de
Yokohama decidieron ampliar las instalaciones por: medio de. ‘técnicas de
estibaje répidas, exactas y seguras, y realizar las tareas de control y
administracidén en forma efectiva por medlo de sigstemas de computadoraa,
debido a los cualés este puerto es muy conocido.

Bl Desarrcllo de los Contenedores én-Jath
El muelle Honmoku,'construido‘éntre~los*aﬂoa“1968 y 1974, es el

muelle poblico mis grande del Puerto de Yokohama, que cubre un &rea de
casi 200 hectireas, La cantidad de cargas que se reciben en este muelle
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Figura IV-~3-10 Ubicacidn del Puerto de Yokohama
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‘alecanzd en 1984 un total’de 20.772 millones de toneladas, y el 63% de
dicha carga se transportaba en contenedores.  Aproximadamente el 18% del
volumen total de cargas del puerto se recibe en el muelle Honmoku; y los
espigones A y D fueron construidos en una etapa temprana del proceso de
desarrollo de 1la carga .en contenedores para recibir exclusivamente
cargas transportadas en &stos.. Recientemente, los espigones B y C, los
cualés tradicionalmente han provisto amarraderos para embarcaciones de
carga . convencional y Ro/Ro, han estado asimismo recibiendo cargas
transportadas en contenedores. Se estd construyendo en el espigdn D una
neuva terminal de contenedores (la fecha fijada para comenzar las
operaciones es a fines de 1986}, y dos grias de pértico estan siendo
instéladas en el espigdn C (1& fecha de finalizacidn de la obra es en la
primavera de 1986) (Cuadro IV-3-11 y Figura IV-3-11).
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Figura IV-3-11 Muelle Honmoku
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Cuadrec IV-3-11 Esquema del Muelle de Honmoku

| . ) -N\\a.jl.le Gria de puente y adstil Manipuleo Tipb.de
Espi~  Carga Opera Area Long. Prof. Capac o ; ' ) : Administ.
gdén dor desde (m2) {m) {m) ‘ng . ‘Uz: ddg + Prop. de Carga de carga propietaric  § Compafiids Operador Buta
idad  Carga Elav, Hatodo ) Locatarios  Maviaras
[$4} {t) Eguipamento .
A -5  Abr. 1974 125,000 300 12 35,000 2 30,5 ‘43,5 Chasis g:c USIYO gy, HICE The Mitsui Warehouse Co., Ltd. ig?;“ Oeste de América del Horte
N . . - N +
A~ 6 Jun. 1970 95 460 . Taxminal : '
A . e 300 12 3?’.0?0 . 2 30,5 39,5 Chasis Portuaria Tdem Idem Utoku Express Co., Ltd. Idem
A -7 Dic. 1969 8 N _ 10 s ' Yokohama Exclusivo  NYK, SK, MOL, YSL, Costa Oeste de América del Norte
: g 0,799 250 12 .25,000 2 36,5 19,5 Elevadores 8 NYK, 8K AJCL, KMTC | Xanto Yusen Unyu Co., btd. Australia Oriental
A -8 Sep. 1969 83,477 . 250 12 25,00 : - Gria para Exclusivo XE, WYK, MOL, ANL, . . 2 Australia Oriental
- At : . .0 2 30,5 19,5 Conteﬁcdores 5 KL KNUTSEN - . Délto Transpoxrtation VCo., Ltd. Australia Gooidental
D -1 Mar. 1968 .350,900 © &00 11 35,000 x 2 4 30,5 No.l slevadores Ciudad de " pablico UsL, ZIM, WHS. HKI, Suzue Corporation
L ¥o.3 % (yrabajando ¥okohama ’ COSCO '
3 12 o . No.2 39,0 también en OCCL, NORASIA Sankyu Inc.
15,000 x3 No.4 45,6 Espigones ;
By Q) 16 KSC, SAFE, DJAKARTA Nissin Transpertacion &
darehousing Co.., Ltd.
Uas, CYE, - .
Daiichi Chuo The Sumitomo Warshouse Ca., Litd.
HOL, MAERSK, NSCSA Hjitsubishi Warehouse &
D Pan Ocean Transportation Co., Ltd.
MM, KMTC Hippon Express Co., Ltd.
¢05C0, CEYLOH, The Mitsui Warehouse Co., Ltd.
LYKES
¥ISC, IAL Xeihin Co., Ltd.
HIL Kamigumi Co., Ltd.
ACT International Container
Teyminal Co., Ltd,
APL The Sumitomo Warehouse Co., Ltd. Costa Oeste de hmérica del Horte
: . Exclusivo The Mitsui Warehouse Co., Ltd, asia
D -4 HNov. 1384 105,000 300 13 40,600 x i 2 30,5 45,6 Elevadores 4% Yokchama APL . :
) Port . - Suzue Corporation’
Tarminal
Corporation Yaruzen Showa Unyu Co., Ltd.
o -5 . 1986 {en 105,000 100 13 40,000 x 1 2 Exclusi
construc~ ;‘;ﬁ usive
cibdn -
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4. TERMINALES DE CAMIONES EN JAPON

B

4-1 - Coﬁcéptos Generales

La demanda de transporte por camiones se incrementd
conSLGerablemente en Japdn durante el Qltimo periodo de rapide
crecimiento econémico acontecido en los afios 60, en forma conjunta con
la répida expansién y mejora de las autopistas y caminos y la acelerada
- expansidn de. la motorizaciém. Esto dio. como consecuencia una  mayor
necesidad de terminales de camlones, y, por lo tanto, los ahos sesenta
fueron testigo de la construccidn sucesiva de terminales de gran escala.
En otras palabras, por un -lado, el servicio de camiones rapidos de larga
-dlstancia se vio incrementado debido a la mayor demanda de transporte
por camién a la vez que se produjo un aumento de camiones para tareas
pesadas y . remolques, mientras que, por otro lado, la eficiencia del
funcionamiento declind especialmente en &reas urbanas debide a la
congestidén del trafico y diversas reglamentaciones relacionadas con el
mismo, “ 1o cual obligd a las empresas de transporte a separar el
transporte interurbano por arterias de los servicios de recoleccidn y
entrega llevados a cabo dentro de los limites de la ciudad.

La Ciudad de Osaka sanciond una ley en 1961 que prohibié que los
camiones de gran tonelaje entraran en ciertas zonas del centro de la
civdad y, asimismo, gque atravesaran por otras partes determinadas de
‘ésta durante el dia. En el afio siguiente, se introdujeron en Tokio
medidas similares. Como resultado de dichas reglamentaciones, surgié la
necesidad de mejorar las terminales de’ camiones de tal forma de crear
una gue funcionara como estacién de relevo para camiones de gran volumen
con viajes de larga ‘distancia que trazsladasen cargas entre las ciudades,
y para camiones pequefios que recogiesen y entregasen cargas dentro de
ellas. A mds de disminuir la congestidén de trénsito, las empresas de
transporte manifestaron la imperiosa necesidad de construir terminales
de camiones con el propbsito de dinamizar sus cperaciones y reducir los
costos de acarreo,

Las eimpresas camioneras del Japdn deben recibir una licencia par
parte del gobierno. Existen tres tipos de licencias:

{a) Transporte por ruta -- Transporte periédico de cargas por una ruta
especificada, que sirve a un ntGmero de cargadores indeterminado,
en: el cual cada camidn transporta una mezcla de cargas en pequenas
partidas.

(b).Transporte por Area -— Transporte de cargas hacia o desde un area
determinada, que sirve a un nimero de cargadores no especificado,
asignéndose cada camién a un sblo cargador.

{c) Transporte por contrato -- Transporte de cargas dentro de ciertos

limites para un cargador determinado con guien se celebra un
contrato de transporte.
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A partir de 1964, existen 24 terminales piblicas de camiones en .
Japén y 1,464 terminales privadas {Cuadro IV-4-1}. La mayoria de las
terminales privadas consiste en pequeflas instalaciones con 10 cargaderos
o menos, con un promedio de 9 cargaderos por terminal, mientras que las
terminales piblicas tienen un promedio de 154 cargaderos cada una.

Cuadro IV-4-1 Terminales de Camlones en Japén por Escala

(Marzo, 1985)

N® de - Terminal pGblica  Terminal privada."

cargaderos de camiones (%) de camiones (%) _Topal
2~ .5 - _ _ 143 ( 9,8) 143 (. 9,86).
3 - 15 - 461 ( 31,5) . 461 ( 31,0)
6 ~ 10 - : 465 ( 31,8) . 465 ( 31,3) -
11 - 20 1 ( 4,2) . 273 ( 18,6) 1274 { 18,4)
21 -~ 50 5 (.20,3)) . o115 ( 7,8) . 120 ( - 8,1)
51 - 100 7 { 29,2) 7 ( 0,5) 14 ( 0,9)..
101 - 200 5 ( 20,8) - ' 5 ( 0,3)
201 - 300 - o - , - L
301 ~ 6 { 25,0) - . 6 ( 0,4y
Total " 24 (100) 1.464 (100) 1.488 (100)

Fuente: Mlnlsterlo de Transporte "Informe Anua1 de Dlstrlbuc1on
FPisica en Japon“ 1985, p. 165.

El Cuadro IV-4-2 provee una llsta de las termlnales pﬁbllcas de
camiones, y la Figura IV-4-1 muestra. sus ublca01ones. Tal como se ve-en.-
el Cuadro, existen terminales de gran escala en Tokio y en Osaka. - Los
precios de los terrenos  en ambas ciudades eran muy elevados, y fue
extremadamente dificil obtenerlos en las ubicaciones. adecuadas.  Sin
embargo, con el propdsito de prevenir el deterioro de las funciocnes
urbanas, fue .imperativo eliminar en estas ciudades el gran nGmero de
terminales privadas construidas al azar y situar las terminales ptGblicas
en puntos .adecuados, de tal forma que se pudiese llevar a c¢abo un
sistema practico de distribucidén fisica, A mas de esto, dado que las
terminales de camiones necesitan vastas areas de terrenc en ubicaciones
estratégicas y tiene alto costo de construceién de estas terminales, tal
como se menciona méds abajo. Ademas, la mayoria de las terminales estén
siendo administradas por un tercer sector (compuesto por los smectores
piblico y privado). :
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Cuadro IV-4-2 Lista de Terminales de Camiones del Japon

Nombre N® de Afio de
. Ciundades  Creacidn

1 :Sapporo Truck Terminal 177 Sep. 1971
2 . Iwate Truck. Terminal 84 Sep. 1974

~ 3 8endai Truck Terminal 80 Nov, 1962
4 Kouriyama Truck Termianl 45 Ago. 1976
5 Sendai South Truck Terminal 28 Abr. 1979 .

& - S8endai Port Truck Terminal 30 Ago. 1979

7 Keihin Truck Terminal 433 Jun.. 1968

8 Itabashi Truck Terminal 320 Oct. 1970
-9 Adachi- Truck Terminal 320 Abr. 1977
10 Kasai Truck Terminal 432 Abr. 1983
11 Gamagouri Truck Terminal .16 Ene. 1960
12 Kanazawa Truck Terminal 105 Dic. 1977
13  East Osaka Truck Terminal 312 Feb. 1968
- 14 North Osaka Truck Terminal 424 Mar. 1974
15 Kobe Truck Terminal 76 . Nov. 1973
16  Osaka South Truck Terminal 90 Oct. 1976
17 = Okayama Truck Terminal 180 Bbr., 1975
18 ‘Hiroshima West Truck Terminal 56 -  abr. 1977
-19  Pokushima Truck Terminal 67 Mayo 1970
20 Shikoku Truck Terminal 93 Bgo. 1971
21 Tenpozan Truck Perminal 34 Ago. 1974
22 Tosu Truck Terminal 40 abr. 1981
23 KXumamoto Truck Terminal 70 Jun. 1976
24 Kagoshima Truck Terminal 144 Nov. 1977

Total S 3,696 -

: Fuehte: Ministerio de Transporte "Informe ZAnual de Distri-
bucién Fisca en Japétn", 1985, p. 166

Figura IV-4-1 Ubicacidn de las Terminales Publicas

1 Sapsore
2 lwaie
3 Sendai
4 Kouriyama
5 Sendai Seuth
6 Sendgai Fort
7 Keihin
8 ltabashi
9 Adachi
- 10 Kasaf
11 Gamagouri
12 Kanazawa
13 East Osaka
14 North Osaka
i5 Kabe .
16 Qsaka South Fort
17 Okayaima
18 Hiroshsma West
19 Tokushima
20 Shikoku
21 Tenpozan
a 22 Tosu
23 Kumamoto
[? L 24 Kagoshima
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