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Resumen: Analizamos las tendencias del transporte maritimo internacional: la fuerte especiali-
zacion de tréaficos, la selectividad de rutas y la intensificacion de la jerarquia portuaria. El proce-
so de utilizacién de contenedores y la mayor cantidad de bienes transportados impulsaron la
concentracién empresarial en esta actividad. Nuestra aportacion subraya las principales trayec-
torias: en primer lugar, el nuevo papel de las compafiias maritimas de lineas regulares, que re-
fuerzan el control de los transportes y de las rutas; en segundo lugar, el rol de los operadores
portuarios, que gestionan los origenes y los destinos de las mercancias; en tercer lugar, se re-
salta la inter-operatividad y la constitucién de plataformas logisticas que enlazan los diferentes
modos de transporte y que refuerzan el papel de las compafiias maritimas y de los operadores
portuarios tanto en el plano econémico como en el territorial. Finalmente, se hace mencién de la
interconexién de los espacios econémicos y de la nueva intermediacién de la oferta y de la de-
manda en el transporte maritimo por medio de la proliferaciéon de nuevos servicios que han su-
puesto un nuevo reajuste espacial en la configuracion de las redes del trasporte maritimo.

Palabras clave: Economia del transporte maritimo / Desarrollo portuario / Intermodalidad.

NEW SHIPPING TRENDS

Abstract: This paper analyses the trends of international maritime transport, that is, strong traf-
fic specialization, choice of routes and greater port hierarchy. Containerization and the increa-
sing number of carried goods fostered business concentration in this activity. Our analysis high-
lights the main trends. Firstly, it deals with the new role of shipping lines, which strengthen the
control of transports and routes by means of mergers and alliances. Secondly, we consider the
role of port operators, in charge of managing the port calls in those ports located in the oceanic
routes with more density and traffic. Thirdly, the paper analyses inter operational capability and
the creation of logistic platforms, which interconnect the different means of transport, streng-
thening the paper played by shipping lines and port operators from an economic and territorial
perspective. Finally, the author mentions the interconnection of economic spaces and the new
intermediation of supply and demand in maritime transport, by means of the spread of new ser-
vices, which have meant a new spatial readjustment in the configuration of shipping networks.
Keywords: Economy shipping / Port development / Intermodality.

1. INTRODUCCION

El aperturismo comercial alentd los flujos comerciales internacionales y el
transporte internacional crecid en los Gltimos afios muy por encima de las activida-
des de produccién y de consumo. Los datos que proporcional el Fondo Monetario
Internacional (FMI) y la Organizacion Mundial do Comercio (OMC) dejan claro
que durante la década de los afios noventa del pasado siglo las exportaciones mun-
diales de productos (y su correlacidn, las importaciones) aumentaron a tasas de va-
riacion anual superiores a las de la produccion mundial.

El hecho de que el comercio y el transporte crecieran por encima de la propia
produccién mundial no es ni nuevo ni exclusivo de unas areas concretas. En la
nueva fase de internacionalizacion se constata que los procesos de especializacion

Revista Galega de Economia, vol. 17, nim. 1 (2008) 1
ISSN 1132-2799



Gonzéalez Laxe, F. Nuevas tendencias en el transporte maritimo

de cada territorio se encaminan hacia la fabricacion de unidades y bienes cada vez
mas fragmentados y méas dependientes entre si. De esta forma, se refuerzan las co-
nexiones entre los distintos establecimientos productivos y de servicios, y se esti-
mula un aumento de los flujos comerciales.

En este sentido, el comercio y el transporte sirven de "enlace econémico vy fisi-
co” de las unidades productivas. No existe exclusividad para un Unico modo de
transporte y, en la actualidad, el transporte maritimo junto con las cadenas logisti-
cas e intermodales de alcance mundial responde al concepto de transporte “de
puerta a puerta”.

En el trabajo se exponen tres tendencias que subrayan esta dindmica. En primer
lugar, se aborda la evolucion del trafico maritimo y su especializacion. Destaca, por
encima de todo, una mayor atencion al proceso de utilizacion de contenedores,
aprovechando el mejor uso de las ventajas comparativas y los mejores usos de los
sistemas de distribucion, al reconciliar un suministro espacialmente diverso y las
peculiares relaciones con la demanda. Este articulo analiza las ratios mas producti-
vas que presentan los traficos de las distintas flotas y presenta un analisis de los
flujos maritimos de importacion y exportacién de carga general. En segundo lugar,
se muestra la importancia que tiene la concentracion empresarial, por la via de las
fusiones y de las alianzas inter-empresas, para mejorar los andlisis de costes y su
posicionamiento competitivo. Y finalmente, completamos el trabajo evaluando las
tipologias y la jerarquizacion portuaria como lugares fisico-empresariales de los
nuevos servicios puestos a disposicion de las compafiias maritimas y de los opera-
dores portuarios, vinculados con los respectivos hinterlands. Sin duda alguna, la
concentracién portuaria resultante puede causar la degradacion de puertos menores
en la red, asi como potenciar su desarrollo e integracion internacional.

2. EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO

El trafico maritimo mundial experiment6 un fuerte incremento a lo largo del afio
2004 y alcanzo los 6.700 millones de toneladas cargadas, una cifra que supone un
aumento del 4,3% con respecto al afio precedente. Significa que mas del 80% del
comercio internacional de mercancias se realiza por via maritima. Estas mercancias
son movidas por una flota de mas de 895 millones de toneladas de peso muerto y
con unos recorridos que superan los 27 billones de toneladas-milla. En consecuen-
cia, cada tonelada desplaza una media de 4.000 millas nauticas, lo que da una idea
del tipo de cuota que posee el modo de transporte maritimo en el mercado del
transporte mundial de mercancias.

Si analizamos el trafico por continentes, en Asia los movimientos de mercancias
embarcadas alcanzan el 37,2% del total mundial; le siguen Europa con el 25,1% y
América del Norte con el 20,7%. Después, con menores porcentajes, se sittian A-
frica con el 8,9% y Oceania con el 8%. Si la distribucion del trafico se realiza en
funcion de los bloques comerciales, los resultados que obtendriamos establecerian
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la clasificacion ordinal que sigue: la Union Europea, el 17,4%; el Consejo de Co-
operacion del Golfo, o 16%; el Tratado de Libre Comercio de América Norte, el
10,2%; la Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN), el 6,9%; el
Mercado Comun del Sur (MERCOSUR), el 5%:; y el Mercado Comun para el Afri-
ca Oriental y Meridional (COMESA), el 1,6%.

Si estudiadsemos los transportes maritimos por tipos de carga, nuestro analisis re-

flejaria las siguientes notas:

a)

b)

Los buques petroleros transportaron en el afio 2003 un total de 2.203 millones
de toneladas (un 3,4% de aumento con respecto al afio 2002) y cerca del 76% de
este trafico correspondio al petréleo en crudo y el 24% restante a productos de-
rivados. El transporte de petréleo descendié porcentualmente sobre el comercio
mundial y alcanzé en el afio 2003 el 35,7% del total del trafico maritimo mun-
dial.

La produccion de gas natural ascendi6 en el afio 2002 a 2.528 hillones de me-
tros clbicos, un hecho que significd un aumento del 1,4% con respecto al afio
2001. Aproximadamente 1/5 de la produccion de gas mundial se exporta prefe-
rentemente a través de los gasoductos que transportan las 3/4 partes de las ex-
portaciones. Los principales productores son los EE.UU. y la Federacién de Ru-
sia que, conjuntamente, aportan el 43,7% de la produccion.

Los traficos mundiales de cargas secas aumentaron un 3,8% en el afio 2003, pa-
ra lograr un total de 3.970 millones de toneladas. Los cinco productos que se
transportan a granel son el mineral de hierro, el carbdn, los cereales, la bauxi-
ta/alimina y la fosforita, que suman un total de 2.490 millones de toneladas. Las
cargas secas representan un 64,3% del total mundial del tr&fico maritimo. En es-
te sentido, hay que destacar varios hechos:

—El notable crecimiento de la produccion y del consumo de acero en Chinay en
el resto del mundo.

—Por lo que respecta al hierro, las exportaciones aumentaron notablemente
(11,6% para lograr un total de 540 millones de toneladas). Tanto Brasil como
Australia presentan tasas muy elevadas y concentran las 2/3 partes de las ex-
portaciones mundiales, seguidas de India y Sudafrica que suman el 14,5%.

—El transporte maritimo del carbén aumenta en un 7% y alcanza un maximo
historico de 610 millones de toneladas. Australia es el pais exportador mas re-
levante, seguido de China, Indonesia y Sudéafrica que abastecen de carbon a
las centrales térmicas. La Uni6n Europea es un neto importador de carbon.

—Por lo que respecta a los cereales, el transporte maritimo descendié un 2% en
el afio 2003, moviéndose en este afio cerca de los 240 millones de toneladas
entre trigo, maiz, cebada, soja, sorgo y centeno. Las principales zonas de carga
fueron América del Norte (con el 46,9% de las exportaciones) y la costa orien-
tal de Sudamérica (con el 17,7%), seguidas de Australia y de la UE, conel 8y
con el 9%, respectivamente. Las perspectivas son desiguales en funcion de los
cambios climaticos y las corrientes de traficos puedan verse alteradas.
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—Por lo que respecta a los envios de bauxita y de alimina, que corresponden a
la industria del aluminio, aumentaron en el &mbito mundial en un 1,9%; los
paises europeos serdn fuertemente importadores y los principales proveedores
seran Africa occidental, Australia y Jamaica.

—El tréfico maritimo de productos forestales es muy inestable y ciclico, aunque
en los Gltimos afios se aprecia un crecimiento sostenido.

Los volimenes de mercancias transportados en contenedores presentan un cre-
cimiento muy acelerado en los Gltimos afios. Este trafico estd muy regulado. Sigue
unas determinadas rutas que estan debidamente desarrolladas y que se complemen-
tan con las operaciones de transbordo. Por lo que respecta a las rutas, diferencia-
mos aquellas direcciones de trafico singulares: en primer lugar, los sentidos este-
oeste, que abarcan la Transpacifica, la Euro-Asia, y la Transatlantica; en segundo
lugar, las rutas norte-sur, que unen continentes muy distintos desde la perspectiva
econdmica; y, en tercer lugar, las rutas estrictamente regionales.

Los mayores traficos se presentan en las rutas este-oeste —la Transpacifica—, que
suman cerca de 16 millones de TEU (contenedores de 20 pies de largo, que suele
ser la medida universal para medir el volumen de trafico que registra cada puerto o
el nimero de contenedores que transporta cada barco), que se subdividen en los dos
sentidos: desde Asia a América del Norte, con 11,7 millones de TEU, y en la direc-
cion opuesta con 4.3 millones de TEU.

La ruta Asia-Europa suma un total de 14 millones de TEU que, asimismo, se
subdivideen dos direcciones: a Europa desde Asia con 5,6 millones de TEU, y en
direccion Asia desde Europa, con 8,4 millones de TEU. Finalmente, el trafico
transatlantico estd menos desequilibrado que las rutas anteriores. Del total, que se
considera en 4,8 millones de TEU, los traficos son de Europa a América del Norte
en un total de 3 millones de TEU y de América del Norte a Europa de 1,8 millones
de TEU.

Cuadro 1.- Trafico de contenedores en funcion de las principales rutas oceanicas (en mi-

llones de TEU)
TRANSPACIFICA ASIA-EUROPA TRANSATLANTICA
(8.000 millas) (11.500 millas) (4.000 millas)
Asia- EE.UU.- . . EE.UU.- | Europa-
-EE.UU. Asia Total | Asia-Europa | Europa-Asia | Total ~Europa | -EE.UU. Total
1995 4,0 35 75 2,8 2,3 51 1,2 15 2,7
2000 5,6 33 8,9 4,5 3,6 81 2,2 2,9 51
2002 7.8 39 11,7 6,2 4,2 10,4 2,7 3,8 6,5
2003 10,2 4,1 14,3 7,1 4,0 11,1 16 2,6 4.2
2004 11,8 4,3 16,1 8,4 5,6 14,0 1,8 3,0 438

FUENTE: Elaboracién propia a partir de la base estadistica de la UNCTAD.
Por lo que respecta a los sentidos norte-sur, suman 16 millones de TEU entre
aquellos grandes centros de produccién y de consumo, que se distribuyen de la si-
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guiente forma: las rutas que unen Europa con Africa y con Oceania suman 0,7 y
0,3 millones de TEU, respectivamente; entre Europa y América Central asciende a
2,5 millones de TEU. El trafico entre América del Norte y América Central y Me-
ridional asciende a unos 3 millones de TEU; y el tréfico entre Asia y Oceania as-
ciende a unos 1,7 millones de TEU. Finalmente, los traficos entre los paises asiati-
cos se estiman en unos 17 millones de TEU, lo que refuerza el poder de las rutas
regionales e interregionales.

La consecuencia de estas magnitudes es la creciente intensidad de los flujos
comerciales de las mercancias que se transportan en contenedores y los evidentes
desequilibrios en los sentidos de la direccién de las rutas. En este sentido, se da la
circunstancia de que una de las probleméticas mas complejas es la que hace refe-
rencia al retorno vacio de los contenedores, una cuestion que en la actualidad cons-
tituye uno de los grandes objetivos que se tienen en consideracion a la hora de la
programacion y de la seleccion de la localizacion de los operadores maritimos y de
la apuesta por el uso de las instalaciones portuarias (Rodrigue y Notteboom, 2007).

La mayor intensidad del trafico de mercancias que se mueven en contenedores
se concentré de forma muy selectiva en el area del Extremo y del Medio Oriente,
junto a los territorios del sudeste asiatico y del Mediterrdneo. Estas cuatro zonas
experimentaron crecimientos de mas del 75% de aumento en el periodo 1996-2002
en relacion con las toneladas que se movieron en los contenedores que salieron o
gue entraron en sus puertos. Destacan, asimismo, los aumentos de trafico maritimo
en el area latinoamericana con un 77%. También se pone de manifiesto el creci-
miento mas atenuado de los puertos que se sitGan en las areas de Norteamérica y
del norte de Europa, que presentan las menores tasas de variacion para el mismo
periodo (UNESCAP, 2005).

Si el tréfico de petrdleo constituyo el porcentaje mas abultado del transporte
maritimo en la década de los afios setenta y de los afios ochenta del siglo pasado, al
alcanzar porcentajes del 40% del total de mercancias que se transportaron, no es
menos cierto que a partir de la década de los afios noventa comienza a despuntar y
a crecer de forma ostensible el trafico de mercancias tanto de carga general como
de carga seca, y que estas Ultimas logran las 2/3 partes del total de las mercancias
que se intercambian por via maritima.

Cuadro 2.- Traficos maritimos mundiales por tipos de car-
ga (en millones de toneladas)

CRUDO DERIVADOS | CARGA TOTAL
PETROLEO | PETROLEO SECA MERCANCIAS
1970 1.109 232 1.162 2.504
1980 1.527 344 1.833 3.704
1990 1.287 468 2.253 4.008
2000 1.665 498 3.709 5.872
2002 1.629 500 3.819 5.948
2003 1.686 517 3.865 6.168
2004 1.763 543 4.442 6.758

FUENTE: Elaboraci6n propia a partir de la base estadistica de la UNCTAD.
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Esta transformacidn en los transportes maritimos para atender a los tipos de car-
ga es consecuencia de la atenuacion de los pequefios traficos que prevalecieron en
las etapas en que los puertos respondian a la localizacién de industrias pesadas y el
trafico estaba vinculado con un comercio internacional aun incipiente.

La globalizacion econdmica estimul6 las transformaciones y las adaptaciones
estructurales. Los productos de estas transformaciones son los mayores intercam-
bios comerciales, la mayor variedad de productos que son objeto de transaccién y
la apertura de nuevos mercados al creciente comercio mundial. Bajos estos supues-
tos, tanto las cargas secas como las mercancias generales obtienen mayores porcen-
tajes dentro del trafico maritimo internacional. De ahi el crecimiento de la carga
gue utiliza contenedores como respuesta a un cambio de ciclo econdmico: la mayor
interdependencia econdmica y comercial entre paises y empresas junto con un cre-
ciente desarrollo del transporte y de la logistica. Los datos son bien elocuentes:

a) Seglnla UNESCAP (2005), el nimero de contenedores llenos transportados en
las rutas comerciales de todo el mundo (excluyendo el transbordo) sumaban
77,8 millones de TEU en el afio 2002, mas de dos veces el movilizado en el afio
1990 (28,7 millones de TEU), y se espera que en el afio 2015 se llegue a alcan-
zar un total de 180 millones de TEU.

b) Segun Drewry Shipping Consultants (2006), la produccion total manejada por
los puertos contenedores del mundo pasa de los 236 millones de TEU en el afio
2000 a una cantidad proxima a los 400 millones de TEU en el afio 2005 (inclu-
yendo vacios y transitos), 1o que muestra una tasa de crecimiento anual del
11%.

¢) Como consecuencia de estas estimaciones, el manejo total que se espera hacia el
afio 2010 serd de 628 millones de TEU, de los que un 57% serdn de contenedo-
res llenos puerto-puerto, un 14% de contenedores vacios puerto-puerto y un
29% de transito.

Ademas, los pedidos de estos buques siguen aumentando (Freire Seoane y Gon-
zalez Laxe, 2007; Sanchez, 2007). Este crecimiento esta siendo fundamentado en la
productividad y en las economias de escala, factores que refuerzan la especializa-
cion de los esquemas logisticos y de seguridad para cualquier desarrollo maritimo-
portuario.

3. LA ESTRUCTURA DE LA FLOTA MUNDIAL

Si nos detenemos en el analisis de los buques, podemos afirmar que a comien-
zos del afio 2005 los buques que se registraban en todo el mundo desplazaban un
total de 895 millones de toneladas de peso muerto (TPM) y que mantenian un im-
portante aumento sobre los datos de afios anteriores, (1,5% de aumento en el perio-
do 2004-2003 y un 4,5% de alza en el 2005-2004). Hay que subrayar, asimismo,
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que las entregas de nuevos buques son muy superiores a los expedientes de des-
guace o de pérdidas de embarcaciones (Freire Seoane y Gonzalez Laxe, 2007).

Si desagregamos la especializacion de los buques, su clasificacion se establece
de la siguiente manera: los buques petroleros concentran el 37,5% del total, segui-
do de los graneleros con el 35,8%. Estas dos rabricas concentran casi las 3/4 partes
del total de unidades mundiales. Les siguen los bugques cargueros (10,3) y los por-
tacontenedores (10,9%). Menos importantes son las unidades de transporte de gas
licuado (2,5%), quimicos (0,9%), pasajeros (0,6%) y los diversos (1,5%).

Cuadro 3.- Evolucién del porcentaje de los buques mundiales
en funcion de sus modalidades

CONTENEDORES | GRANELEROS | PETROLEROS | CARGUEROS
1980 1,6 27,2 49,7 17,0
1990 3.9 35,6 37,4 15,6
2000 8,6 34,8 35,3 12,7
2004 10,9 35,8 37,5 10,3

FUENTE: Elaboracién propia a partir de la base estadistica de la UNCTAD.

Al profundizar en las perspectivas que derivan de la evolucién de estas clasifi-
cacion, podemos afirmar que se constata un aumento del nimero de buques petro-
leros y graneleros (unas subidas del 6,1% y del 4,2%, respectivamente, en el perio-
do 2005-2004; y del 4,1% y del 2,5%, respectivamente, en el periodo 2005-2003);
una disminucion de los buques de carga general (del -2,9% vy del -2,5%, respecti-
vamente, en idénticos periodos); y, finalmente, un fuerte aumento de las unidades
de portacontenedores (del 8,4% en el periodo 2005-2004 y del 9,3% en el periodo
2004-2003) que va parejo a los crecientes intercambios de mercancias manufactu-
reras y de bienes susceptibles de ser transportados.

Por lo que respecta a los buques, cabe sefialar tres notas de interés: a) la media
de edad de la flota disminuyd en los ultimos afios para situarse en 12,5 afios. Los
descensos més destacables se produjeron en los petroleros, que pasan a 10,9
afios/buque de media y, sin duda, los buques portacontenedores son los mas jove-
nes, con una edad media de 9,2 afios/buque; b) los buques que se abanderan en los
paises desarrollados son los que menor edad poseen, una media de 10,9
afios/buque; y c) se mantiene muy elevada la cartera de pedidos, que se sitia en los
afios 2003 y 2004 en unas cifras récord, lo que supone encargar buques de mayor
tamafio capaces de transportar mas mercancias

4. LA PRODUCTIVIDAD DEL TRANSPORTE MARITIMO

Por lo que respecta a la productividad, la carga transportada por tonelada de pe-
so muerto de la embarcacién (TPM)! aumenta ligeramente —un 7,5%-— y los miles

! Las toneladas de peso muerto (TPM) se definen como la suma de todos los pesos que transporta un buque, esto
es, la carga, el lastre (si lo hubiese), los combustibles y lubricantes, el agua para las calderas y el agua potable, y
una cantidad conocida por K que incluye la suma de todos los pesos considerados constantes, como la tripulacion,
el equipamiento y los materiales de repuesto.
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de toneladas-millas por tonelada de peso muerto aumentaron a 30,8. Como afirma
el informe de la UNCTAD, “el aumento de la productividad medida en toneladas
de carga transportada por tonelada de peso muerto refleja la mayor tasa de cre-
cimiento de la carga transportada en comparacion con la expansion de la flota”.
Este aumento de la productividad se debe, entre otras cuestiones, a las mayores dis-
tancias recorridas en el trafico maritimo y a la ampliacion de las rutas maritimas,
un hecho lo que supone la participacion de nuevas economias y la emergencia y
consolidacion de nuevos mercados que alientan el crecimiento del transporte mari-
timo.

Si miramos la productividad desglosada por carga transportada y por tipo de
buques, segun se trate de petroleros, graneleros, cargueros o del resto de la flota, se
observa la caida de las productividades de los graneleros y de los petroleros en el
periodo 1970-1990, para recuperar la tendencia en la década de los afios noventa.
Por el contrario, el resto de la flota (carga general y contenedores) sigue un camino
opuesto: su productividad media aumenta de forma creciente desde los afios seten-
ta, siendo mucho maés intensa en los Gltimos afos.

Cuadro 4.- Toneladas de carga transportada y toneladas-milla por TPM de la flota mundial

FLOTA CARGA TOTAL TOTAL
MUNDIAL | TRANSPORTADA | TONELADAS-MILLA | TONELADAS CARGA MILES
(en millones | (en millones de (en miles de TRANSPORTADAS | TONELADAS-MILLA
POR TPM POR TPM

de TPM) toneladas) toneladas)
1990 658,4 4.008 17.121 6,1 26,0
1995 7349 4.651 20.188 6,3 27,5
2000 808,4 5.871 23.016 7,3 28,5
2004 895,8 6.758 27.635 75 30,8

FUENTE: Elaboracién propia a partir de la base estadistica de la UNCTAD.

Cuadro 5.- Productividade que se estima en los buques tanque, en los graneleros, en los
cargueros y en el resto de la flota (en miles de toneladas-milla (t-m) por TPM)

t-m POR t-m t-m tmRESTO | t-m POR
PEt;‘R“ ODLEE o| TPMEN | CARGA tmPOR | CARGUEROS TPtI\-/ImEFl)\IOEOS FLOTA | TPMEN
(en miles de Los SECA (en | TPMEN LOS MIXTOS CARGUEROS (en miles EL
millones) BUQUES rmles de | GRANELEROS (en_mlles de MIXTOS ' de RESTO
TANQUE | millones) millones) millones) | FLOTA
1970 6.039 43,8 1.891 39,4 745 52,5 1.979 15,7
1980 9.007 21,6 2.009 14,5 1.569 32,4 4.192 24,8
1990 7.376 30,8 3.804 18,8 1.164 36,0 4.777 26,0
2000 9.840 34,5 6.470 23,9 593 38,5 6.159 25,5
2004 10.898 32,4 7.984 25,7 418 43,1 8.349 34,9

FUENTE: Elaboraci6n propia a partir de la base estadistica de la UNCTAD.

Finalmente, cabe sefalar los siguientes datos: las ofertas de capacidades en el
afio 2003 y las ofertas de nuevos embarques derivados de bugues entregados au-
mentaron significativamente en el caso de los petroleros (al alcanzar una oferta de
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286 millones de TPM), un hecho que redujo el exceso de capacidad. Por lo que
respecta a los graneleros, la oferta de capacidad suma 297,5 millones de TPM, y el
exceso de tonelaje equivale al 1,2% de la flota. Y por lo que se refiere a los cargue-
ros convencionales, el exceso de capacidad aument6 marginalmente y llegé al 1,6%
de la flota mundial de dicho sector, con una capacidad de excedente inferior al mi-
lI6n de TPM. En términos de Sanchez (2007), se visualiza una explosion de de-
manda y un desajuste de oferta en el transporte maritimo por contenedores en el pe-
riodo 2002-2005, al presentar estos datos: en el afio 2002, la demanda aumenta un
10,3% vy la oferta un 8,5%; en el afio 2003, la demanda ofrece una subida de un
10,7% y la oferta de un 7,3%; en el afio 2004, la demanda presenta una subida del
13,3% y la oferta de un 8,0%; y, finalmente, en el afio 2005 la demanda marca un
10,6% de aumento y la oferta un 9,8%.

5. PRINCIPALES TRANSFORMACIONES DEL SECTOR MARITIMO

Nuevas transformaciones se manifestaron en la década de los afios noventa en el
funcionamiento del transporte maritimo que contribuyeron a modificar sus pautas:
nos referimos a las tendencias de liberalizacion (que constituye uno de los sectores
mas liberalizados debido a su naturaleza internacional, aunque persisten ciertas im-
posiciones de cargas en los acuerdos bilaterales, en los cddigos de conducta, en los
subsidios y en las regulaciones portuarias); a ciertas restricciones locales o regiona-
les a la competencia (tales como las practicas anticompetitivas de los operadores o
las restricciones de cargas de determinados paises, entre otros); a la concentracion
de la oferta y a la atomizacion de la demanda (al ser una actividad internacional
muy especializada, intensiva en capital y concentrada de forma creciente en un me-
nor nimero de operadores); y, finalmente, a un intenso desarrollo de la intermoda-
lidad.

El nuevo panorama es de mayor libremercado, donde las estrategias de las em-
presas se diferencian por aplicar las normas de conducta que siguen al siguiente
transito:

a) Se pasa del tradicional concepto de transporte “puerto a puerto” al nuevo obje-
tivo de transporte de “puerta a puerta”. Responde a las nuevas adaptaciones que
hacen referencia a las necesidades de la demanda; se participa en las cadenas
completas del transporte desde el origen hasta el destino; y se enfatiza en las ra-
tios que se refieren a la frecuenciay a la fiabilidad de los servicios.

b) Se busca una mayor flexibilidad para crear servicios especializados, para ser ca-
paz de asumir mas riesgos y para sondear nuevos mercados.

c) Se aprovechan las “economias de escala” en el transporte maritimo. A mayor
tonelada-milla, el coste unitario del transporte por mar es mas reducido que el
resto de los modos de transporte.

Revista Galega de Economia, vol. 17, nim. 1 (2008) 9
ISSN 1132-2799



Gonzéalez Laxe, F. Nuevas tendencias en el transporte maritimo

d) Se explotan las denominadas “economias de aglomeracion” al aprovecharse los
factores de produccidn tales como los avances tecnoldgicos y los espacios orga-
nicos del hinterland més préximo.

e) Las empresas navieras desarrollan nuevas actividades, presentan nuevos servi-
cios asociados y forman parte de grupos o de complejos empresariales mas am-
plios.

Bajo estas premisas, podemos sefialar lo siguiente. Por una parte, asistimos a
una politica de adaptacion de la oferta a la demanda en lo que respecta a los bu-
gues. Los objetivos radican en reducir las sobrecapacidades heredadas de la flota,
al reducir el coste de un capital inmovilizado que ponia en cuestién a ciertas eco-
nomias y empresas navieras. Estos ajustes de la flota no significan necesariamente
una reduccion de esta sino de una renovacion hacia los nuevos esquemas de explo-
tacion. Por ello, se reorientan los procesos de ajustes entre oferta-demanda en tér-
minos de recorrido total (t-milla) y se promueven trayectos de mayor recorrido.

Por otra parte, se establecen medidas de control de los buques por parte de las
compafiias maritimas para asistir a un descenso de los porcentajes de buques que
pertenecen a los paises desarrollados y a un aumento del peso que adquieren los
paises en desarrollo, tanto en lo que atafie a la capacidad de la flota como en las
cuotas del comercio internacional. Un ejemplo claro de esta dindmica es el cuadro
relativo a la actividad maritima de las 25 principales naciones comerciantes y a la
capacidad de sus propios buques. Existe una relacion directa entre el comercio y
los buques, aunque también se atisban casos muy paradéjicos como son los que co-
rresponden a Grecia, que posee una amplia y dilatada tradicién como exportadora
de servicios maritimos aunque no posee una cuota comercial relevante; o el supues-
to de EE.UU. que, aunque comercia un 12,6% del total mundial sélo controla el
5,5% de la capacidad de la flota del mundo medida en toneladas de peso muerto; o
el ejemplo de Japon, que con un 14% de la flota s6lo mueve el 5,5% del comercio
mundial. Los paises europeos son mas comerciantes que poseedores de flota.

Esta matizacion abunda en afirmar que las tendencias de las flotas son diferen-
tes segun la especializacion del transporte. De esta manera, los petroleros y los gra-
neleros estan registrados preferentemente en paises en desarrollo, mientras que los
portacontenedores lo hacen en paises desarrollados. Esta dinamica se acenta en
los Gltimos afios, sobre todo a partir de la toma en consideracion de la importancia
que adquieren las economias de escala en la actividad maritima en lo que hace refe-
rencia a los buques contenedores que aumentan de tamafio y que son capaces de al-
bergar mas TEU. Esta constatado, en esta linea argumental, que las proximas gene-
raciones de buques portacontenedores seran capaces de transportar mas de 12.000
TEU.

La fuerte actividad que se desarrollé en el transporte maritimo facilité un am-
plio proceso de concentracion de las compafiias navieras. Estas no sélo amplian sus
mercados y sus posiciones en el mercado, sino que cada vez es mayor tanto el ni-
mero de bugues como la capacidad de carga que controlan, un hecho que da lugar a
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un proceso de centralizacion y a un mayor control por parte de un grupo cada vez
mas reducido de compafiias.

Los primeros diez operadores mundiales controlan cerca de 4 millones de TEU,
que equivalen al 52,1% del total mundial que, sumados a los 27,4% que agrupa el
estrato que corresponde a los que se situan en la clasificacion entre el puesto once y
el puesto veinticinco, significa que los veinticinco primeros operadores maritimos
suman en total el 79,5% de los TEU que se mueven en el ambito mundial. Si que-
remos medir cuanto controlan los cincuenta primeros operadores, el porcentaje se
eleva hasta el 88%; los cien primeros controlan el 93,6%; y los primeros doscientos
operadores navieros suman el 97,1% del total. Como también se aprecia en el cua-
dro 7, las tendencias de concentracion son mas acusadas entre las primeras compa-
fifas de la clasificacion, esto es, es cada vez mayor el nimero de barcos y su capa-
cidad de carga que adquieren cada afio los primeros diez operadores.

Cuadro 6.- Actividad maritima de las veinticinco principales naciones comerciantes

. PORCENTAJE DEL COMERCIO PORCENTAJE DE LA
PAIS MUNDIAL GENERADO FLOTA MUNDIAL
(en términos de valor) (en términos TPM)
EE.UU. 12,6 55
Alemania 8,8 6,9
China 6,2 6,8
Japoén 55 14,0
Francia 4,9 0,8
Reino Unido 4,3 3,1
Italia 3,7 1,6
Paises Bajos 3.7 0,8
Canada 3,2 0,7
Bélgica 3,2 1,0
Hong Kong 2,9 49
Rep. Corea 2,6 3,3
Espafia 2,3 0,5
México 2,1 0,0
Taiwan 19 2,8
Singapur 1,8 2,7
Fed. Rusia 15 1,8
Suiza 12 14
Malasia 12 1,2
Suecia 12 0,7
Austria 12 0,0
Tailandia 1,0 0,4
Australia 1,0 0,3
Brasil 0,9 0,7
Islandia 0,9 0,0
Total 25 paises 80,1 61,6

FUENTE: Elaboracidn propia a partir de las estadisticas de la UNCTAD y de la OMC.

Cuadro 7.- Niveles de concentracion de los operadores maritimos

4 1997 2003 2004
CLASIFICACION TEU Barcos TEU Barcos TEU Barcos
1-10 operadores 1.632.020 871 3.508.687 1.388 3.900.017 1.467
11-25 operadores 1.016.540 608 1.793.416 825 2.054.592 946
26-50 operadores 562.337 525 626.887 639 632.160 656
FUENTE: Elaboracién propia a partir de la base de datos BSR-Alpahliner.
Revista Galega de Economia, vol. 17, nim. 1 (2008) 11
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Una segunda caracteristica hace referencia a la movilidad en la clasificacion.
Responde no sélo a las decisiones empresariales que permiten ganar cuota de mer-
cado y, por lo tanto, aumentar su capacidad de carga, sino al amplio proceso de fu-
siones y de adquisiciones que se experimentd en el Gltimo decenio. De este modo, a
lo largo de la dltima década se constituyeron alianzas empresariales para reforzar
los servicios y las estructuras competitivas. Los movimientos en la clasificacion se
afianzan para los grandes grupos internacionales y se refuerzan los niveles de con-
centracion y de centralizacion de actividades.

Una tercera conclusion es que las empresas navieras, ademéas de mover sus pro-
pias unidades, también fletan y controlan otras embarcaciones que forman parte de
su amplia red de disponibilidad de carga para asegurar la frecuencia y la fiabilidad
de sus rutas y de sus servicios. Esto supone que incrementan su grado de control
del mercado y, por lo tanto, aseguran una oferta muy amplia que asocian a las em-
presas que se sitdan en las proximidades del hub maritimo.

Figura 1.- Proceso de concentracion de las compafiias y la formacién de las alianzas mari-

timas

MAYO 1994 MAYO 1996 MARZO 1998 DICIEMB. 2003 MARZO 2006
GLOBALALLIANCE NEW WORLD NEW WORLD
Nedlloyd Mitsui OSK Li ALLIANCE: ALLIANCE: NEW WORLD
CGM N ‘;51‘1“ d 1nes APL/NOL APL/NOL ALLIANCE:
MISC DoCL. Mitsui OSK Lines Mitsui OSK Lines APL/NOL
MISC Hyndai Hyndai Mitsui OSK Lines
| Hyndai |
GRAND ALLIANCE gaRﬁl\l_?léLdL[ANCE gaRﬁNEl/;LdUANCE GRAND ALLIANCE
Hagap-Lloyd Hapag-Lloyd NYngLiney NYngLiney Hapag-Lloyd
NYK Line NYK Line NYK Line
- . P&O Nedlloyd P&O Nedlloyd
Mitsui OSK Lines NOL MISC
P&OCL O0CL O0CL OOCL
MISC MISC
Maersk Maersk Maersk
P&OCL Sea-Land Sea-Land 7\‘ Maersk Sea-Land Maersk Sea-Land
Hyundai Hyundai
Sea-Land MSC e e MSC
Norasia Norasia orasia orasia
Hanjin UNITED ALLIANCE
Tricon-consortium: Hanjin (inc. DSR-
DSR-Senator Senator) )
ACE-Consortium Cho Yang Cho Yang Hanjin-CYK Group: CYK Group:
K-Line UASC Hanjin (inc. DSR-Sen.) Hanjin (inc.DSR-Sen)
NOL K-Line K-Line
DOCL K-Li CYK ALLIANCE Yang Ming Yang Ming
Vane Mi K-Line COSCO COSCO
ang Ming Yang Ming
COSCO
Principales outsiders:
Evergreen Evergreen Evergreen Evergreen Acuerdos entre:
Evergreen
UASC UASC UASC China Shipping
~0SC ~0SC APL/NOL
cosco cosco *Cho Yang-bancarrota CMA-CGM
ZIM
Norasia
UASC
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Cuadro 9.- Propiedad y charteo de buques por parte de los veinte primeros operadores ma-
ritimos

%
CAPACIDAD CAPACIDAD CAPACIDAD
BUQUES BARCOS BUQUES PROPIEDAD
EMPRESA PROPIEDAD PRO_';:;JDAD CHARTEADOS CH¢ERJEO TOTALES T(_?EGL SOBRE
CAPACIDAD

AP-MOLLER | _ 151 550.215 248 455.339 399 | 1.005.554 54,70
MSC 145 364.211 119 349.507 264 713.808 51,00
P&O NL 60 235.266 105 255.169 165 490.435 47,90
Evergreen 112 350.800 38 100.127 150 450.927 77,70
CMA-CGM 42 1331.824 150 295.170 192 426.994 30,80
APL 37 132.821 69 18.699 106 322.520 41,10
CcscL 62 125.252 46 179.536 108 304.788 41,00
COSCO 95 227511 21 72.450 116 299.961 75,80
HANIIN 19 83.768 58 213.170 77 296.938 28,20
NYK 46 167.664 61 110.473 107 287.137 58,30
ooCL 28 150.088 40 85.930 68 236.018 63,50
CSAV 3 5.795 85 225.624 88 231.419 2,50
MOL 24 91.504 48 134.601 72 226.105 40,40
K-Line 24 89.766 50 129.794 74 219.560 40,80
Hapag-Lloyd 26 126.287 31 89.407 57 215.694 58,50
ZIM 19 67.848 71 142.559 90 210.407 32,20
Hamburg- 29 85.418 59 105.915 86 191.333 44,60
Sid : : : ,
Yang-Ming 39 123.405 29 66.534 68 189.939 64,90
CP. Ships 40 111.200 36 68.009 76 179.209 62,00
Hyundai
Merchant 16 55.239 21 87.018 37 142.257 38,80
Marinar

FUENTE: Elaboracién propia a partir de los datos expuestos en Containerisation Internacional (2005).

Este amplio proceso de juego de las fuerzas del mercado, que aprovecha las
economias de escala, la dindmica de los fletes y las relaciones alrededor de la so-
brecapacidad de flota, alimentan las alianzas maritimas entre compafiias. No es
menos cierto, por lo tanto, la conformacién de varias alianzas con el objeto de re-
ducir costes y de aprovechar las sinergias entre las propias compafiias a la hora de
formular las frecuencias y los sentidos de las rutas. Forman grandes consorcios de
transporte maritimo con una orientacion multimodal que oferta servicios de trans-
portes “puerta a puerta”.

6. TIPOLOGIAS Y JERARQUIZACION PORTUARIA

El establecimiento de algin mecanismo que determine la estructura de las redes
del transporte maritimo y el papel que desempefian los puertos en las redes interna-
cionales es el objetivo de este epigrafe. La mayor parte de los estudios se centran
en los modelos espaciales de las redes de transportes y, en consecuencia, sobre el
transporte maritimo de las lineas regulares. (Cariou, 2000; Musso, 2004; Notte-
boom, 2004).

Al elaborar las diferentes tipologias portuarias, a los puertos los podemos clasi-
ficar en diversos tipos. EI modelo de Taaffe (Taaffe, Morril y Gould, 1963) mues-
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tra un proceso de desarrollo que va desde una estructura de puertos pequefios y
desconectados a una red que se forma por uno o por dos puertos principales que se
conectan a puertos secundarios y que forman un sistema de transporte integrado.
Hayuth (1981), entre otros, al desarrollar esta idea, introduce los centros de carga
(gabade centres). Notteboom (1997) incorpora el concepto de carga de trabajo por-
tuaria, que se asocia a varios criterios tales como el puerto de atraque regular para
servicios round the world”, los movimientos de grandes volumenes de contenedo-
res (mas de 4.000 TEU), las elevadas cifras de transito y los aumentos sustanciales
de las cuotas de mercado del puerto en una &rea determinada. Para Noteboom
(2002), un centro de carga cumplird, al menos, tres de dichos criterios.

Tanto O’Kelly y Millar (1994) como Notteboom (2002) utilizaron el término de
hubs de transporte, en el sentido de que los hubs son aquellos lugares portuarios en
que se realizan numerosos transhordos (mar-mar), mientras que los centros de car-
ga se relacionan con aquellos puertos que poseen un mayor acceso a su area de in-
fluencia o hinterland. Baird (2002), por su parte, los utiliza indistintamente.

Heaver, Meersman y Van de Voorde (2001) diferencian tres tipos de centros de
carga. La primera categoria es aquella que abarca los grandes centros de carga in-
ternacionales, grandes dominadores del transporte mundial. Las otras dos categori-
as de centros de carga incluyen los puertos medianos (que se ligan a los intercam-
bios de éreas regionales) y los puertos pequefios (que sélo influyen en el comercio
nacional). Por lo tanto, estamos desarrollando una tipologia en la que se diferencian
los “ejes globales”, los “centros de carga”, los “puertos regionales” y los “puertos
secundarios”; y sus clasificaciones estan en funcion de la localizacion de dichos
puertos con respecto a las principales rutas maritimas.

Recientemente, el estudio de De Langen et al. (2002) utiliza para la identifica-
cion de los diferentes tipos portuarios los siguientes elementos: a) I6gica de la loca-
lizacion, esto es, la posicion geogréafica de un puerto dentro de la propia red de
transporte. Aqui se juzgan y se evallan tanto los componentes de las redes mariti-
mas como aquellos elementos que estan relacionados con las actividades del hinter-
land; b) los servicios al hinterland, es decir, advertir las cuestiones que desempe-
fian un papel muy relevante, tales como la importancia de los transbordos (mar-
mar), el tamafio del hinterland y las conexiones intermodales de la propia area de
influencia; y c) finalmente, las caracteristicas de los servicios, que vienen justifica-
das por los volumenes de produccidn, tamafio y frecuencia de los servicios.

Bajo estos elementos, se elabora un cuadro (cuadro 10) relativo a los diferentes
tipos de servicios y a sus caracteristicas, y que resulta muy ilustrativo del desarrollo
portuario.

La clasificacion nos permite jerarquizar los sistemas maritimos y portuarios de
modo muy esquematico. Por ejemplo, los “ejes globales” son puertos que se sitdan
cerca de las principales rutas maritimas y que se integran en las redes y en los ejes
de transporte internacional E-W, que conectan las tres areas mas desarrolladas del
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mundo: EE.UU., Europa y Asia. Mueven los mayores volimenes de trafico y utili-
zan los buques de mayor tamafio. La principal funcion de los puertos es servir de
transito (mas del 60% de las cargas) y potenciar el desarrollo intermodal al despla-
zar las cargas hasta cerca de 300 km del puerto, en la medida en que las cargas lo-
cales son reducidas. La produccion minima de un eje global es de 600.000 TEU,
los buques que sirven a los puertos superan los 5.000 TEU vy las frecuencias de pa-
so son de dos veces semanales.

Cuadro 10.- Tipos portuarios y caracteristicas

EJE CENTRO DE PUERTO PUERTO
VARIABLES GLOBAL CARGA REGIONAL SECUNDARIO
0,
Transbordos ?nfigr@nﬁ;a;;lsbordos <40% transhordos Apenas transbordos | Sin transbordos
- : .. [>60% directo a la cuo- | Cerca del 90% del Hinterland local di-
mr?t%ﬂgjﬁges gg:)terland local limi- ta del hinterland de volumen ori- recto al menos el
origen/destino gen/destino 90% del volumen
Conexiones Conexiones intermo- Importantes conexio- Numero limitado de Escasas instalaciones

dales de importancia servicios intermoda-

intermodales nes intermodales intermodales

limitada les
Tamafio budue Buques de tamafio su- |Buques de al menos  [Buques entre 2.000 y | Bugues no mayores
4 perior 2 5.000 TEU 4.000 TEU 4.000 TEU de 2.000 TEU

Atraques de servicios

Atraques frecuentes de | (o 4o 5oc o ota

Alraques frecuentes servicios principales

Servicios feeder y de

Atraques de servicios principa- - i o |Je, feeder y servicios :
les ggtili/nonduemc?)rr?q s;%?:;' secundarios interna- cabotaje
p cionales)
Minimo volumen >600.000 TEU Més de 1 millon de >150.000 TEU >40.000 TEU y

anual TEU <200.000 TEU

FUENTE: Elaboracién propia a partir de De Langen et al. (2002).

Los “centros de carga” corresponden a los puertos que se sitlan en la periferia
de las rutas principales E-W de las redes maritimas internacionales. Sirven a un
hinterland muy amplio, atraen servicios de primera clase y el transporte de transito
es menos relevante que en los correspondientes a los ejes globales (no superan el
40%) y las cargas con destino el hinterland son elevadas (mas del 60%). Por lo tan-
to, estos puertos se caracterizan por el gran nimero de conexiones intermodales
con el hinterland. En los puertos atracan buques de entre 4.000 y 6.000 TEU, el
movimiento minimo es de 1.000.000 TEU, existen politicas de atraccion por parte
y hacia las compafiias navieras y predominan las desviaciones de traficos que son
compensadas por los grandes volimenes que transportan.

Los puertos medianos, por su parte, sirven a aglomeraciones de tamafio conside-
rable, sus hinterlands estdn mas alejados de la costa (hasta 500 km del puerto); los
buques que utilizan oscilan entre los 2.000 y los 4.000 TEU; los volimenes de car-
ga en los puertos que mencionamos ascienden a 150.000 TEU; y la frecuencia es
de un servicio por semana.

Si analizamos las redes internacionales del transporte maritimo y los flujos co-
merciales, se puede establecer una jerarquia portuaria de primer nivel por lo que
respecta a los ejes globales y a los centros de carga y puertos regionales (Hesse y
Rodrigue, 2004). Destaca la preeminencia de los lugares del sudeste asiatico en los
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ejes globales y en los centros de carga (Tourret, 2004; Wang, 2004); y es Europa el
continente que presenta una estructura mas concentrada en centros de cargas y en
puertos secundarios (Notteboom, 2002), en tanto que Asia amplia la red de puertos
a lo largo de su perimetro costero. En la medida en que no todos los puertos de una
misma area pueden tener como objetivo convertirse en centros de carga o en hubs,
ya que su numero esta limitado (Beddow, 2004), el hecho de seleccionar aquellos
puertos que estan incluidos en las lineas del transporte supone subrayar una jerar-
quia sobre los que restan en lo que concierne a los flujos comerciales.

La eleccidon de los puertos de atraque estd directamente relacionada con los
transportistas y con los mercados. La expansion hacia nuevos mercados trae consi-
go un inevitable aumento de nuevos puertos y, a la vez, una racionalizacion y con-
centracion de traficos. El reajuste que se llevo a cabo en lo tocante a los servicios
portuarios, que coincide con la formacién de alianzas maritimas, supuso una nueva
busqueda a la hora de proporcionar servicios a cada area territorial, al constituir di-
chos servicios multiportuarios la caracteristica operacional mas relevante de las
alianzas maritimas en cada zona geografica. Esta racionalizacion y esta integracion
de los servicios exigié una mayor coordinacion de los recursos para proporcionar
oportunidades para captar nuevos mercados. Por eso, cada vez son mas parecidas a
las estrategias de las compafiias maritimas y, a la vez, se refuerza la jerarquia de los
puertos, con lo que las diferencias entre los primeros puertos del mundo son cada
Vez mas escasas.

Cuadro 11.- Puertos que sirven a las principales alianzas

NEW WORLD ALLIANCE GRAND ALLIANCE UNITED ALLIANCE
Europa norte: Europa norte: Europa norte:
Bremenhaven, Felixtowe, Amberes, Bremenhaven, Hamburgo, | Amberes, Felixtowe, Hamburgo, Le
Hamburgo, Le Havre, Rotterdam, Le Havre, Rotterdam, Southampton, |Havre, Rotterdam, Thamesport
Southampton Thamesport
Mediterraneo: Mediterraneo: Mediterraneo:
Génova, Marsella, Barcelona Barcelona, Damietta, La Spezia, Giaio Tauro, La Spezia, Marsella,

Marsaxlokk, Marsella Valencia

Medio-este: Medio-este: Medio-este:
Aden, Yeddah, P.Said Yeddah, Dubai Jeddahh, Khor Fakkam
Este asiatico: Este asiatico: Este asiatico:
Chiwan, Hong Kong, Kaohsiung, Hong Kong, Colombo, Laem Colombo, Port Keelang, Singapur
Keelung, Kwangyang, Ningbo, Chabang, Singapur, Port Kelang
Quingdao, Shanghai, Yantian
Norte asiatico: Norte asiético: Norte asiatico:
Busan, Hakata, Kobe, Nagoya, Busan, Hakata, Kobe, Nagoya, Busan, Hakata, Osaka, Tokyo
Shimzue, Tokyo, Yokohama Sendai, Shimzu, Tokyo
Costa oeste Norteamérica: Costa oeste Norteamérica: Costa oeste Norteamérica:
Dutch Harbor, Los Angeles, Long Beach, Los Angeles, Oakland, | Long Bach, Oakland, Portland,
Oakland, Tacoma, Seattle, Seattle, Vancouver Seattle, Vancouver
Vancouver
Costa ese Norteamérica: Costa este Norteamérica: Costa este Norteamérica:
Charleston, New York, Miami, Nor- | Charleston, Halifax, Miami, New Norflolk, New York, Savannah
folk, Savannah York, Norfolk, Savannah
Centroamérica: Centroamérica: Centroamérica
Balboa, Manzanillo Balboa, Manzanillo, Cristébal Balboa, Cristébal, Manzanillo

FUENTE: Elaboracién propia a partir de los datos presentados en el Containerisation International Yearbook
(2002).
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Las Gltimas apreciaciones muestran importantes dinamicas. Corresponden a la
expansion y al fuerte crecimiento del nimero de puertos que forman parte de los
servicios y de las ofertas que presentan las compafiias maritimas. En la década de
los afios noventa, los puertos que servian a las compariias de las alianzas maritimas
aumentaron en 470, al pasar de los 1.336 en el afio 1989 a los 1.521 en el afio 1994
y alcanzar los 1.806 en el afio 1999 (Slack, Comtois y McCalla, 2002). Esta distri-
bucidn revela que casi todas las compafiias incrementaron su oferta portuaria y sus
servicios maritimos en la mayor parte de las areas mundiales. Pero lo significativo
es el nimero de puertos que es utilizado semanalmente por las compafiias mariti-
mas, y aqui el resultado es espectacular: de 310 puertos en el afio 1989 se pasa a
571 en el afio 1994 y se logra una cifra récord en el afio 1999, con un total de 1.249
puertos que poseen un servicio semanal de transporte. Es decir, un fuerte incremen-
to de los servicios, una mayor diversificacion de la oferta y una extensificacion de
las redes de transporte facilitan las conexiones portuarias con los hinterlands méas
préximos, contribuyendo asi a reforzar el desarrollo econémico y las interrelacio-
nes econdmicas de las demandas industriales y de servicios de las respectivas areas
territoriales. Asi, por ejemplo, Maersk, que en el afio 1994 servia a 47 puertos con
periodicidad semanal, en el afio 1999 logra conectar 174 puertos. MISC, pasa de 17
a 52 puertos; Hanjin, de 10 a 62; Cho Lang, de 12 a 67; APL, de 12 a 78; MOL, de
25 a 66; COSCO, de 6 a 54; YanMing, de 6 a 54; K-Line, de 22 a 64; NYK, de 24
a77; Evergreen, de 24 a71;y P&O, pasade 11 a 120.

Cuadro 12.- Los veinte mayores puertos contenedores del area Asia-Pacifico, Eu-
ropa'y América del Norte, 2004 (en miles de TEU)

ASIA-PACIFICO TEU EUROPA TEU | AMERICA DEL NORTE | TEU
Hong Kong 21.900 |Rotterdam 8.280 |Los Angeles 7.352
Singapur 21.329 |Hamburgo 7.003 |Long Beach 5.779
Shanghai 14.600 |Amberes 6.063 |New York 4.478
Shenzhen 13.700 |Bremen-Bremenhaven 3.469 |Oakland 2.043
Busan 11.491 |Gioia Tauro 3.261 |Charleston 1.863
Kaohsiung 9.714 |Algeciras 2.937 |Norfolk 1.808
Klang 5.243 |Felixtowe 2.700 |Virginia 1.808
Quingdao 5.200 |[Valencia 2.145 | Tacoma 1.797
Tanjung Pelepas 4.020 |Le Havre 2.131 |Seattle 1.775
Ningbo 4.000 |Barcelona 1.882 | Vancouver 1.664
Tianjin 3.900 |Génova 1.628 |Savannah 1.662
Tokio 3.580 |[ElPireo 1.541 |Houston 1.437
Laem Chabang 3.529 |Marsaxxlok 1.461 |Montreal 1.226
Guangzhou 3.308 |Southampton 1.441 |Honolulu 1.040
Canton 3.300 |Las Palmas 1.217 |Miami 1.009
Tanjung Prior 3.248 |Zeebrugge 1.196 |Jacksonville 727
Xiamen 2.900 |Estambul 1.190 |Port Everglades 653
Yokohama 2.717 |La Spezia 1.040 |Baltimore 557
Manila 2.629 |Marsella 916 |Anchorage 543
Nagoya 2.303 |San Petershurgo 773 |Halifax 525

FUENTE: Elaboracidn propia e JMM (04/11/05).
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7. EL NUEVO PAPEL DE LAS TERMINALES PORTUARIAS

La importancia de las terminales portuarias es cada vez mayor. Actlan antici-
pandose a las tendencias y a las coyunturas econémicas y se posicionan en aquellas
situaciones de fuerte potencial econémico y en las rutas comerciales de mayor in-
tensidad de tréfico, con el objeto de constituir lugares de trasbordo que acompafian
a las politicas de redes y de los corredores multimodales.

Las decisiones de la situacion se llevan a cabo siguiendo tres elementos basicos:
a) estar situadas en las redes de las lineas/rutas maritimas y con enlaces a los corre-
dores de los ferrocarriles; b) la basqueda de economias de escala, tanto en lo que
atafie a la utilizacién del bugue como en lo que respecta a las operaciones de ges-
tién portuaria, para incidir en las cuestiones de organizacién, de gestion, de aspec-
tos técnicos y humanos, etc.; y ¢) una gran capacidad para constituirse en platafor-
mas logisticas.

Cuadro 13.- Clasificacion de los operadores globales, 2003 (en millones de TEU y en cuo-
ta de mercado sobre los puertos con contenedores)

R. OPERADOR TEU Clié/)o;l'A R. OPERADOR TEU Clié/)(’;l'A
1 |Hutchinson Port Holding (TTO) | 41,5 13,1 | 14 |NYKLine (CM) 4,0 13
2 |PSA. Corp. (TTO) 28,7 9,1 | 15 |OOCL (CM) 34 11
3 |APM Terminals (H) 21,4 6,8 16 |CSXWT Hong Kong (TTO) 31 1,0
4 [P&O Ports (H) 16,0 51 | 17 [Mitsui OSK Line (CM) 2,9 0,9
5 |EUROGATE (TTO) 10,8 3,4 | 18 |Dragados (TTO) 2,5 0,8
6 |COSCO (CM) 74 2,3 | 19 |KLine(CM) 21 0,7
7 |EVERGREEN (CM) 6,7 21 | 20 |[TCB(TTO) 2,0 0,6
8 | Dubai Ports (TTO) 6,5 2,0 | 21 |ICTSI(H) 1,6 0,5
9 |SSA MARINAR (TTO) 5,4 1,7 | 22 |P&O Nedlloyd (H) 14 0,4

10 |APL (CM) 4,9 1,5 | 23 |Yang Ming (CM) 14 0,4

11 |HHLA (CM) 4,6 15 | 24 |Hyundai (CM) 1,2 0,4

12 |HANJIN (CM) 4,1 1,3 | 25 |CMA /CGM (CM) 0,6 0,2

13 !\:/IOE.I?CI:'I,;/IIE)RRANEAN Shipping 4,1 1,3 Total 25 operadores globales | 188,2 59,2

NOTAS: TTO: Terminal portuario; CM: Compafiia maritima; H: Hibrida.

FUENTE: Elaboracion propia a partir de los datos de Drewry Shipping Consultants, de los terminales portuarios
y de las compafiias maritimas.

Los cambios en las estructuras organizativas y de propiedad evolucionaron de
manera muy significativa. Las méas notables fueron en lo que atafie a la participa-
cién de los agentes econdémicos en las operaciones de las terminales portuarias.

Podemos distinguir dos tipos de participacién:

a) Algunos puertos cedieron el manejo de las mercancias a un nimero reducido de
compafiias trasnacionales que se dedican a gestionar las operaciones de las ter-
minales: son las Transnational Terminal Operating Companies (TTO). Su cre-
cimiento en los ultimos afios fue espectacular. De controlar (incluyendo aque-
Ilas que méas adelante se identifican como “hibridos™) el 20% del total mundial
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de los contenedores en el afio 1991, su cuota se increment6 hasta el 30% en el
afio 2001 (Fossey, 2002).

b) Las compafiias maritimas internacionales también se aseguraron el control de las
concesiones a largo plazo sobre los atraques en las terminales, hasta el punto
que, de controlar el 11% del total mundial en el afio 1991, pasaron a una cuota
del 19% en el afio 2001. Por lo tanto, el negocio maritimo esta siendo controla-
do en més del 50% por las grandes empresas transnacionales, un hecho que su-
pone una mayor dificultad para las empresas de carécter local e independiente.

De esta dindmica se concluye que asistimos a diferentes estrategias y a diferen-
tes marcos de funcionamiento en lo que concierne a las terminales portuarias. Por
una parte, las TTO realizan operaciones sobre una base de modelo multiusuarios en
tanto que las comparfiias maritimas gestionan sus terminales y se especializan para
el uso de sus propios buques y de los de aquellas compafias que son miembros de
la misma alianza estratégica. Por otra parte, las TTO desarrollan un modelo organi-
zativo que se basa en el control sobre las instalaciones a nivel horizontal en todo el
mundo, mientras que en las compafiias maritimas el control se realiza mediante la
integracion vertical. Ese desarrollo de las terminales portuarias resulta basico para
comprender los procesos de cambio en el transporte maritimo y en los procesos de
reestructuracion (Musso et al., 2001; Notteboom y Wilkenmans, 2001; Heaver,
2002).

Finalmente, estos procesos de adaptacion son desiguales. En los puertos nor-
teamericanos tienen una mayor presencia las terminales especializadas, en los puer-
tos europeos predominan las TTO, mientras que en los puertos del este y del norte
asiaticos se recoge un mayor equilibrio entre las TTO y las compafiias maritimas en
la organizacion y gestion de las terminales portuarias (Slack y Frémont, 2005).

El creciente proceso de privatizacion y de liberalizacién portuaria contribuyé a
crear nuevas oportunidades para que los operadores de las terminales puedan entrar
en nuevos mercados y puedan aplicar su gestion y su experiencia empresarial. De
esta forma, se puede resumir que las compafiias maritimas buscan controlar sélo los
atragques que utilizan, en tanto que las TTO gestionan las instalaciones para varios
usuarios.

El desarrollo de estas dindmicas permite comprobar formulas cada vez més dife-
renciadas y atender a la gestion de las terminales: son las denominadas “hibridas”,
esto es, aquellas compafias que establecieron departamentos para gestionar las
operaciones de las terminales y que se mantuvieron separadas del sector del trans-
porte maritimo.

En consecuencia, las I6gicas del desarrollo y de la implantacion de las termina-
les se mueven bajo dos criterios: el del desarrollo propiamente dicho y el que co-
rresponde a la organizacion y racionalizacion de las operaciones. Por el primero, se
organizan los flujos de transporte de los clientes bajo la dptica de un operador lo-
gistico global, con ventanilla Gnica; y por el segundo, se acepta la existencia de
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subcontratacion en algunas de las operaciones de la cadena logistica. Los dos mo-
delos son muy diferentes, en el modelo multiusuarios el gestor de la terminal pro-
porciona equipamiento y los atraques deben estar ocupados completamente, pues se
trata de minimizar el tiempo de atraque; y en el modelo de las terminales especiali-
zadas, se asigna el control absoluto de todas las operaciones al propietario (Hara-
lambides, Cariou y Benacchio, 2002).

Segun los trabajos de Notteboom y Winkelmans (2001), de Notteboom (2002) y
de los informes publicados por Ci-Online, los procesos de concentracién del trafico
de contenedores son muy amplios. El ejemplo europeo es muy ilustrativo de esa
tendencia: el 63% de los traficos estd siendo operado por siete terminales y, en al-
gunos casos, existe un cuasi-monopolio en algunos puertos.

Cuadro 14.- Esquemas de las operaciones portuarias

OPERACIONES DE UN TERMINAL OPERACIONES DE UN TERMINAL
GLOBAL DE ESTIBADORES GLOBAL DE TRANSPORTISTAS
El objetivo principal del negocio radica en la operativa|El objetivo principal radica en el transporte maritimo.
de la terminal.
Las terminales son utilizadas como “centro de utilida- | Las terminales son utilizadas como “centros de coste”.
des”.
Logran una mayor eficiencia y productividad utilizando | Logran una mayor eficiencia integrando la terminal con

sistemas comunes en la totalidad de la red. todas sus redes de servicio.
Las redes mas extensas distribuyen los riesgos de inver-|Redes extensas sustentan las actividades y estrategias
sion. del transporte maritimo.

Empresas: Hutchinson Port Holdings, PSA Corporation, | Empresas:CMA/CGM, Evergreen, Hanjin, APL,K-Line,
P&O Ports, Eurogate, Dubai Ports International, SSA|MSC, MOL, P&O Nedlloyd, Yang- Ming, Hyundai.
Marine, HHLA, Dragados, Grupo TCB, ICTSI.

FONTE: Elaboracién propia adaptadas das empresas.

8. LAS RELACIONES ENTRE LOS PUERTOS Y LOS SERVICIOS DE
TRANSPORTE CON CONTENEDORES

En los Gltimos afios se presencia una combinacion entre la organizacion mariti-
ma-portuaria y la estructuracién espacial que definen por las redes ferroviarias. La
apuesta a favor de la intermodalidad mar-ferrocarril puede ser identificada aten-
diendo a dos ejes: el contexto reglamentario y las practicas de los agentes econémi-
cos. En primer lugar, asistimos a una liberalizacién en lo que concierne a los tra-
yectos del ferrocarril, que favorece la libertad de las condiciones de expansion del
ferrocarril, para mejorar su productividad y para abandonar las lineas no rentables.
Por otra parte, los agentes econémicos estan actuando de tal manera que se con-
vierten en empresas multimodales para ganar en eficacia, para ofertar todas las fa-
cilidades posibles para poseer ventanillas Gnicas de gestion y para formalizar los
vinculos de complementariedad entre las compafiias ferroviarias con otras compa-
filas en la estructuracion definitiva de una red.
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De este modo, la liberalizacion de los servicios ferroviarios forma parte de los
ambitos de competencia que presentan los puertos europeos. Esa dindmica se desa-
rrolla a distintos niveles y en distintas estrategias.

Los puertos del norte de Europa buscan la distribucion de las mercancias a esca-
la continental y, para ello, su area de influencia supera el territorio en que se sitGa
el puerto, para cubrir, en consecuencia, los mercados del sur y del este europeo. Por
su parte, los puertos del sur europeo formulan otra légica, que se caracteriza por el
aprovechamiento de las ventajas del “transit estafe”, es decir, ganar tiempo en la
distribucion de las mercancias hacia los centros continentales y evitar el poder de
atraccion de los mega-puertos del Range Northern.

La nueva competencia maritima y ferroviaria incita a la complementariedad de
esas organizaciones (Bergantino y Veenstra, 2002). Asi, por ejemplo, el grupo Eu-
rogate-Contship-Contship, que se centraba inicialmente en los puertos alemanes,
desarrolla sus operaciones intermodales en los puertos italianos de La Spezia y de
Gioia Tauro, por medio de servicios ferroviarios que se asocian a los centros conti-
nentales alemanes de Manheinn, Munich o Stuttgart. El operador European Rail
Shuttle (ERS), que cred Maersk Sealand y P&O Nedloyd, propone servicios entre
Rotterdam, Hamburgo y Bremen con las terminales interiores de Alemania, Italia,
Polonia y Eslovaquia. Y el grupo HUPAC Internacional trata de conectar Génova
con los centros industriales alemanes de Bale, Duisburgo y Colonia, para organizar
mecanismos de cooperacion entre operadores privados.

Esta nueva composicion de las redes de distribucion y de conexion convierte el
transporte de mercancias por via férrea en otro de los objetivos de la politica mari-
tima en la medida en que privilegia tanto los lugares geogréaficos como estimula a
los agentes econdmicos en su interés de ampliar sus radios de influencia para valo-
rizar los distintos puntos de distribucion y de la organizacion terrestre (Frémont y
Soppé, 2004).

En consecuencia, se aprecia una doble logica: a) los puertos estructuran lineas-
rutas en las que se concentra el trafico de mercancias y en las que se favorece la po-
larizacion en determinados centros; en tanto que b) los servicios ferroviarios practi-
can una estructuracion axial que se opone a la logica de la integracion y de las re-
des al conectar solamente un punto con otro. Por lo tanto, la puesta en practica que
se llevo a cabo hasta el momento determina que los operadores buscan y potencian
“redes de concentracion” que supongan una relacion directa entre el puerto y el te-
rritorio, esto es, situarse entre la eficacia de los servicios ferroviarios y las lineas
estratégicas de los puertos.

9. CONCLUSIONES

Una creciente y mas intensa competencia portuaria se manifiesta no sélo a partir
de los distintos conceptos que derivan de las ventajas comparativas sino también de
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las diferentes concepciones que derivan de las decisiones administrativas o de los
“niveles de gobernanza” de las autoridades portuarias, cuyos objetivos radican en
maximizar los traficos y sus rendimientos. De esta forma, se presencia un aumento
significativo de la demanda de instalaciones y de servicios portuarios que deben
responder a las nuevas necesidades de los flujos comerciales, es decir, los puertos
entran en el nuevo mercado de la oferta.

En segundo lugar, se observa una intensa y creciente movilidad de los operado-
res que requieren de instalaciones portuarias especificas y de terminales fijas en los
puertos que, ademas, son rapidamente amortizadas y que entran en beneficios en
aquellos supuestos que escogieron una eficiente localizacion y/o resituacion de sus
bases de operaciones.

En tercer lugar, las nuevas condiciones de la competencia obedecen a las nove-
dosas estrategias de los operadores que se sitGan en distintos puertos, para subra-
yar, por lo tanto, una nueva jerarquia portuaria. Estas consideraciones ponen de
manifiesto que se asiste a unos cambios sustanciales en lo que concierne a los si-
guientes aspectos: a) aumentos del tamafio de los buques y del trafico maritimo; b)
organizacion de la industria del transporte maritimo por medio de la potenciacion
de las integracion vertical, del control de los ciclos logisticos e intermodales y del
outsourcing logistico; c) el mercado portuario asiste a una mayor competencia que
se refleja en una mayor rivalidad entre puertos, que enmarcan las politicas que se
encaminan a reducir las tarifas y servicios portuarios, los menores tiempos y estan-
cias portuarias, y la reduccion de los riesgos derivados de la sobrecapacidad; y d)
la presencia de un desarrollo de las nuevas tareas y de las funciones ligadas a la re-
distribucion de industrias que se orientan al puerto y de unas conexiones mas estre-
chas del puerto con otros medios de transporte.

Por lo tanto, la competencia portuaria determina una seleccion portuaria que no
coadyuva a definir los nuevos actores, que disefia las nuevas ventajas competitivas
y que subraya las condiciones que presentaran los operadores portuarios bajo los
nuevos elementos que definen las ventajas competitivas.

Un nuevo examen de las principales terminales portuarias ofrece una nueva ex-
plicacion del proceso de cambio y de adaptacion. La competitividad portuaria sub-
raya las caracteristicas que derivan de la integracion vertical y de las redes portua-
rias, a la vez que define el papel de los puertos como agentes y como actores com-
plejos. De esta forma, la terminal portuaria responde a un acuerdo de “exclusividad
temporal y espacial” que esta dirigido a los siguientes objetivos: a) aumenta la res-
ponsabilidad de la terminal sobre los requisitos del buque; b) controla un factor
exogeno que influye en los tiempos de transito en los puertos; ¢) permite el aumen-
to del tamafio del buque; d) admite mayores economias de escala y mayores densi-
dades para el transportista; y e) promueve ciclo hub-and-spoke en lugar de co-
nexiones directas por medio de la colaboracion entre compafiias estibadoras y entre
compafiias navieras.
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