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EL IMPACTO DE LOS CAMBIOS ESTRUCTURALES SOBRE EL
TRANSPORTE MARITIMO EN LOS PUERTOS CARIBENOS

Esta edicion del Boletin FAL aborda el transporte maritimo en el Caribe y se concentra en los cambios estructurales en
las lineas navieras y su impacto en los puertos y el transbordo en el Caribe.

Este articulo ha sido preparado por Gustaaf de Monie de Policy Research Corporation N.V., Amberes, Bélgica, y se
basa en el estudio titulado "Caribbean Ports Scan", que proximamente sera publicado por Policy Research
Corporation (Fax +32-3 286 9496). Las opiniones expresadas en este articulo son del autor y pueden necesariamente
no coincidir con las de la CEPAL.

El principal propdsito de esta edicidn es estimular un debate constructivo y enriquecedor. Se recomienda a los lectores
enviar sus comentarios y sugerencias a Policy Research Corporation N.V. (Gustaaf De Monie):
Policyresearch@innet.be y a CEPAL (Jan Hoffmann) jhoffmann@eclac.cl

EL IMPACTO DE LOS CAMBIOS ESTRUCTURALES SOBRE EL TRANSPORTE MARITIMO EN LOS
PUERTOS CARIBENOS

Por Gustaafde Monie de Policy Research Corporation N.V., Amberes, Bélgica

NUEVOS CONCEPTOS DE LOGISTICA

Nuevos conceptos de logistica como la externalizacidn (outsourcing), la entrega justo a tiempo (just-in-time) y la
globalizacion han creado la necesidad de establecer cadenas de distribucion internacionales complejas. La meta
fundamental de éstos es permitir a los transportistas colocar el producto correcto en la fabrica o suelo del comerciante
minorista en cualquier parte del mundo en el momento adecuado y al precio justo.

Si bien es verdad que la globalizacién y las logisticas globales no serian sustentables sin una red de transporte
frecuente y eficaz, también es cierto que tanto el concepto como sus herramientas facilitadoras han causado un fuerte
impacto en el transporte maritimo. La relacion entre el crecimiento econdmico, el comercio y el transporte maritimo fue
analizada en la edicion No.136, septiembre de 1997, del Boletin FAL, también disponible en Internet:

Desde un punto de vista retrospectivo, a los operadores de transporte maritimos les resulta facil de explicar y convencer
a la comunidad del comercio internacional, la forma eficaz con que las lineas navieras han respondido a las nuevas
demandas impuestas por las industrias y distribuidores, las que dependen de fuentes y suministros globalizados. Si es
verdad que, desde 1960, las lineas navieras habian estado explorando las maneras y medios para mejorar la utilizacion
de sus naves, los cambios revolucionarios en las modalidades de servicios y las estructuras maritimas ocurrieron
solamente con el advenimiento de la contenedorizacion.

Indiscutiblemente, la contenedorizacion ha contribuido grandemente a la dispersion del sistema tradicional de
conferencias maritimas, debido a que transformé el servicio extremo-a-extremo (end-to-end) en un concepto redundante.
Ademas, la contenedorizacién provocé cambios fundamentales en las economias de las lineas navieras trastornando
fuertemente los modelos de servicios navieros tradicionales y los métodos de funcionamiento. Ninguna de éstas
"revoluciones" aun se ha visto concluida. Sus consecuencias han sido radicales y a menudo inesperadas, y cambios
revolucionarios adicionales estan por producirse.
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INCREMENTOS EN ECONOMIAS DE ESCALAS

Los aumentos de economias de escalas en el area del transporte maritimo son inevitables y representan el resultado
I6gico de las principales tendencias que se observan en el negocio naviero. Estos incluyen:

= |a expansion del comercio y los crecientes niveles de trafico;

= |a fuerte concentracion tanto en el lado de la demanda como en la oferta;
= |a especializacion en la oferta de servicios maritimos;

= |a innovacion tecnoldgica;

= el transporte integrado puerta-a-puerta.

De caracter sensacional y mas visible es el aumento en el tamafio de los buques portacontenedores. Es obvio que, en
los Ultimos treinta afos, el punto de deseconomia de escalas se ha visto empujado continuamente mas alla del eje de la
capacidad de TEUs (TEU se refiere a un contenedor de 20 pies x 8 pies x pies). Asi, la perspectiva que se requieran
buques portacontenedores de 8 000 TEU, antes del fin de este siglo, ya no es considerada como utopica (de hecho el
Sovereign Maersk, dependiendo de la proporcién entre los contenedores llenos y vacios y el promedio de utilizacion de la
capacidad del peso del contenedor, ofrece de forma eficaz espacios para hasta 8 700 TEU, con seis niveles de altura
cubertados para la estiba). El Germanischer Lloyd anunci6 recientemente que los buques portacontenedores de 12 000
a 14 000 TEU seran el préximo paso légico si se logra demostrar su viabilidad comercial (véase: "GL considera los
buques de 12 000 TEU - 14 000 TEU como el préximo paso logico", ‘Containerisation International’, agosto de 1997).

Las economias de escalas que impulsan la carrera hacia los buques portacontenedores enormes son reales. Pero,
como ha sido demostrado en repetidas ocasiones, ellos también se sujetan a los principios de ingresos decrecientes.
Esto lleva a algunos observadores del sector a proclamar en forma convincente el fin de aumentos adicionales en el
tamario de los buques portacontenedores. Sin embargo, tales observadores a pasar por alto dos hechos importantes.
Primero, para apoyar su postura, ellos se refieren al costo actual y a los datos de productividad. Aqui se requiere cautela,
ya que no se pueden descartar modificaciones fundamentales del costo y de la productividad. Segundo, incluso al aceptar
el hecho que los principios de ingresos decrecientes se aplicarian por completo y que estos costos adicionales
aumentarian mas rapidamente que las economias de escalas concebibles, seria incorrecto asumir que no vale la pena
seguir esos ingresos decrecientes.

Obviamente, la decision sobre el aumento del tamarfio de los bugues no puede tomarse en forma aislada. Se requiere
de una perspectiva mas amplia. Asi, los factores facilitadores que apuntan hacia la necesidad de aumentos de escala
deben estar presentes. En el pasado éstos abarcaban factores tales como el fuerte y sostenido crecimiento del flujo
comercial de contenedores; la rapida y conveniente adaptacion de las instalaciones portuarias para el manejo de buques
mucho mas grandes; mejoras en el desempefio de manipulacién en los terminales de contenedores en funcion de un alto
y fiable rendimiento diario y, ultimo pero no de menor importancia, la concentracion en la oferta del sector transporte
maritimo.

LA CONCENTRACION EN LA OFERTA DEL TRANSPORTE MARITIMO

La concentracion en el lado de la oferta del transporte maritimo ha sido la causa fundamental y la consecuencia ineludible
de la contenedorizacion. Desde la introduccion de los primeros servicios contenedorizados en las principales rutas
maritimas mundiales, se reconocio el caracter inevitable de esta evolucién y ya en la mitad de los afios sesenta, se
formaron los principales consorcios. Estos ofrecieron una solucién a la paradoja basica de introducir buques mas
grandes y mas productivos: ,como mantener frecuencias de servicio adecuadas sin crear una sobrecapacidad masiva?
Por consiguiente, se estrecharon los horarios y se agruparon los recursos seleccionados.

Después de un periodo de transicion que se extiende desde mediados de los afios ochenta hasta 1990, estos arreglos
operacionales conjuntos establecidos con anterioridad colapsaron. Se formaron las nuevas combinaciones de lineas
navieras, conocidas como alianzas. Ahora, éstas consisten principalmente en lineas navieras muy grandes que buscan
armonizacioén operacional, consolidacion de fletes y control de costos. Para muchos analistas del sector, las alianzas
representan sencillamente una fase intermediaria en la marcha ineludible hacia las grandes fusiones y a la formacion de
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nuevos monolitos multinacionales de transporte.

Las tendencias en definitiva no son seguras ni lineales. Al margen de las alianzas y monolitos multinacionales de
transporte, que operan en una base global, existen muchos operadores de nicho. Estos se concentran en segmentos
especificos de las rutas o se ocupan de cargas altamente especializadas.

La existencia de los nuevos monolitos multinacionales de transporte y de los transportistas especializados trae como
resultado mayores volimenes de intercambios intra y extrarregionales con una oferta que perfila por un amplio espectro
modal y opciones de rutas. Esto implica que - a pesar de la concentracién en el lado de la oferta a nivel global - el numero
de opciones ofrecidas a los usuarios de hecho ha aumentado.

EL IMPACTO EN EL CARIBE

En el porvenir, el transporte maritimo y el desarrollo portuario en el Caribe, sera determinado, mucho mas que antes, por
los cambios draméaticos que vienen ocurriendo en el sector naviero a nivel global. Para el transporte maritimo caribefio y
los intereses portuarios, es de suma importancia prever y anticipar con la mayor precision posible, la probable evolucion
del sector naviero, en general, y los intercambios de contenedores, en particular.

Es razonable esperar que una combinacion de factores tales como lineas navieras oligopdlicas cada vez mas fuertes,
voliumenes de comercio masivos en las principales rutas este-oeste, crecientes flujos comerciales en la ruta norte-sur y la
continua presion por parte de los cargadores para lograr costos de logistica inferiores, estimularan mayores aumentos en
el tamafo de buques portacontenedores por asignarse en estas rutas. La opcidn en torno al tamafio y tipo de buque
adecuado sera, mas que nunca, de especializacién continua.

Cuadro 1: Estimaciones del movimiento de contenedores

Millones de TEU 1995 199 | 2008 | 2010 |

| Optimista || Moderado “ Optimista “ Moderado |

| Numero || Numero || Numero || Crecimiento || Numero || Crecimiento || Numero H Crecimiento ” Namero ” Crecimiento |

|carie XS 344 746 0.0%|| 700 83%| 148 90| 1009 8%
|tantico Contro America | 203 2.16|| 503 95w 449 3% 807 96%|| 641  80%)
|Pifco Centro America | o2 0.24| 098]  15.1% | 083  13.2% || 189 148%)| 136 12.3%]
|ToraL | 53 584 1347  oew| 1232  sew| 2144 6%/ 1786 3%

Fuente: Policy Research Corporation N.V.,sobre la base de estimaciones de Ocean Shipping Consultants.

Aunque extrapolar al futuro es un negocio arriesgado y las predicciones a largo plazo son notoriamente inexactas, hay
mérito en desarrollar escenarios alternativos. Uno de éstos podria ser una simple situacién de mantenerse el statu quo.
Otro escenario extraordinario, pero no necesariamente el menos probable, es uno en el que las rutas este-oeste serian
dominadas por las principales navieras que poseen buques que excedan capacidades superiores al nivel de los 8 000
TEU. En tal escenario, seria alta la probabilidad que los ejes este-oeste sean servidos por buques rapidos con
capacidad, posiblemente, de alrededor de 15 000 TEU, con escalas en apenas cuatro o cinco puertos. Es probable que
uno de estos puertos se ubique en la cuenca caribefia, 0 muy cerca de ella.

LA GEOGRAFIA MARITIMA CAMBIANTE

La geografia maritima futura de lineas navieras de portacontenedores tendra que acomodarse a demandas fluctuantes v,
a menudo, contradictorias. Por ejemplo, uno de los principales requisitos que deben satisfacer estas lineas navieras es la
reduccion de los tiempos de transito las cargas transportadas en contenedores. Esto se logra con facilidad mediante la
oferta de servicios directos y la maximizacion del nimero de escalas. Al mismo tiempo, las navieras necesitan minimizar
el tiempo rotacion total del buque por viaje. Aparte de elevar la productividad del puerto, el ultimo se puede lograr en
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forma eficaz mediante la reduccion del nimero de recaladas portuarias y la cobertura de las varias subregiones,
respaldada por una solida red de servicios de alimentacion.

Como resultado de estas necesidades fluctuantes y contradictorias, los afios que se avecinan veran cambios continuos
en las politicas y estrategias de las lineas navieras en cuanto a la seleccion de los puertos de recalada, en el papel que se
espera que los puertos jueguen dentro de la red de una linea naviera y los modelos de servicio que se establezcan.

El cuadro que se viene imponiendo en la ultima década se basa en una espina dorsal formada por los principales
enlaces este-oeste y oeste-este en los que se unen los multiples eslabones norte-sur. Estos eslabones criticos ocurren
fundamentalmente en puertos pivotes o globales. Para completar la red de servicios, los diferentes servicios de
alimentacion de niveles mltiples conectan a los puertos pivotes o globales con puertos pivotes regionales y/o
subregionales, y los ultimos con una multitud de puertos alimentadores mas grandes y mas pequefos. El numero de
servicios de niveles mlltiples puede variar y depende de oportunidades operacionales, econémicas y comerciales. La
formacién conceptual de la nueva estructura geografica de las lineas de buques portacontenedores se ilustra a
continuacion:

llustracion 1: Recaladas portuarias de niveles multiples

Bugu

Buques de 3,000 - 5,000 TEU

/ L - Fuente: Policy Research Corporation N.V.
PIVOTES PIVOTES
REGIONALES REGIONALES

pd

Buques de 1,000 - 1,500 TEU

PUERTOS LUERTOS
SUBREGIONALES SUBREGIONALES
PRINCIPALES PRINCIPALES

pd

Buques de 200 - 600 TEU

PUERTOS PUERTOS
MENORES MENORES
PATS A PAIS B

Para entender mejor la ilustracién, podria ser Util considerar una situacion hipotética en la Costa Oriental de
Sudameérica, donde los "puertos menores", por ejemplo, podran ser encontrados a lo largo del sistema fluvial yenla
Patagonia. Buenos Aires podria ser un "puerto principal subregional", y Santos o Sepetiba un "puerto pivote regional". En
la Costa Occidental de Sudameérica, los "puertos menores" podrian ser Puerto Montt y Antofagasta. Callao podria ser un
"puerto principal subregional”, y en Panama podria desarrollarse un "puerto pivote regional”. En cuanto a los "puertos
pivotes globales" en el Hemisferio Occidental, los posibles candidatos podrian ser los puertos de Los Angeles / Long
Beach en la Costa Occidental de los Estados Unidos y Freeport, Bahamas, en la proximidad de la Costa Oriental de los
Estados Unidos. El anterior no significa una previsién o sugerencia sino que un simple ejemplo con el fin de ilustrar el
concepto de "recaladas portuarias de niveles multiples" para el caso de América Latina.
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En la regidon donde se ubique un puerto pivote global, es posible que este puerto también asuma la funcion de pivote
regional. En particular, éste podria ser el caso en el Caribe.

Algunos puertos son pivotes globales o regionales naturales. Otros no tienen esta vocacion o pretensién. No obstante,
las personas responsables de decisiones politicas y los gerentes portuarios, inevitablemente, promoveran los puertos a la
condicion de global, principal o regional, en contra de un mejor juicio. Esto es comprensible dado que para la mayoria de
los puertos "la maximizacién del movimiento" es y continda siendo un objetivo prioritario.

Las consecuencias del anterior, ya notables hoy dia, representan nuevas inversiones altas en infraestructura portuaria,
superestructuras y equipos, la inevitable generacion de sobrecapacidad sustancial y una rudimentaria utilizacion de los
limitados recursos financieros y econémicos.

El desarrollo de un escenario en el cual se desplieguen bugues de 10 000 a 15 000 TEU en el eje principal este-oeste y
se mantengan los enlaces norte-sur con buques alimentadores de 250 a 6 000 TEU, encaja perfectamente dentro del
modelo de servicio de niveles multiples que en la actualidad establecen los operadores mayores y sus alianzas
recientemente formadas. Lo que sera nuevo es la funcidén que se espera desempefien esos buques portacontenedores
muy grandes en la red global. Se anticipa que ellos seran utilizados exclusivamente con el fin de mantener las muy rapidas
y largas conexiones de transporte maritimo en el eje este-oeste/oeste-este. En consecuencia, todos los contenedores a
bordo se transbordaran en uno de los cuatro o cinco puertos globales seleccionados.

LA SITUACION Y EL PAPEL ACTUAL Y FUTURO DE LOS TERMINALES DE CONTENEDORES

Los aumentos de economias de escalas y la concentracion en el lado de la oferta por parte de las lineas navieras que
transportan contenedores redundan en forma casi inevitable en el desarrollo de alta capacidad y grandes movimientos en
los puertos pivotes. En las dos Ultimas décadas, este fendmeno ha modificado esencialmente la posicion competitiva de
los puertos, el tamafio y la configuracion de los terminales de contenedores. Muchos puertos pequefios se han visto
abandonados por los operadores maritimos. Otros s6lo son servidos de forma intermitente por buques alimentadores.
Los puertos tradicionales mas grandes han intentado consolidar su posicién, mediante la realizacién de inversiones
masivas importantes y contraccién de préstamos. Han surgido nuevos puertos en areas no explotadas y se extienden
rapidamente aunque falta una base de carga local para apoyar su crecimiento.

Muchas de las decisiones politicas para gatillar planes de desarrollo portuario ambiciosos se han tomado con
considerable descuido a los hechos y cifras. Una verdad ineludible permanece: a fin de funcionar como un puerto pivote
principal, regional o subregional, es necesario satisfacer condiciones minimas respecto de los factores externos o
internos criticos. La decision a favor de un puerto pivote se tomara cada vez mas en funcion de factores tales como la
conectividad, la capacidad operacional de 24 horas y el precio.

Cuadro 2: Productividad portuaria medida en los buques de New Caribbean Service (NCS) y en la Costa Atlantica Colombia-
Venezuela (1995).

Puerto Movimientos por buque-hora en muelle

San Juan (Puerto Rico) 40

Willemstad (Curazao) 32

Ponce (Puerto Rico) 30

Oranjestad (Aruba) 26

Kingston (Jamaica) 23

Puerto Espafia (Trinidad & Tabago) 19
Santa Marta (Colombia) 10

| I
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Puerto Cabello (Venezuela) 10

Cartagena (Colombia) 7

Fuente: New Caribbean Service.

En el pasado una base de trafico cautiva relevante fue considerada a menudo un recurso importante en la opcion de
una linea naviera principal. En afios recientes, con la acumulacion progresiva en la red de servicios alimentacion de
niveles mdltiples, esta condicion se perfila como menos critica.

Los pasos finales del proceso de desarrollo de un puerto pivote pueden ser el establecimiento de un "collar" de
megapuertos pivotes en mar abierto (para servir buques de mas de 10 000 TEU) y sus vinculaciones con puertos pivotes
principales, regionales y subregionales y puertos alimentadores. La tendencia pasada esté clara y el movimiento ya se ha
iniciado.

EL CARIBE MAS EXTENSO

Las regiones caribefas y centroamericanas que hasta recientemente jugaron un papel relativo minimo en el proceso de
contenedorizacion mundial, subitamente se han vuelto centro de atencion. En reiteracién, no ha sido el comercio local
cautivo que activo este despertar notable, pero la puesta en marcha de proyectos portuarios importantes en Freeport,
Bahamas, y Manzanillo y Coco Solo, Panama, que coinciden con la extraordinaria expansion de las instalaciones
portuarias para contenedores en Kingston, Jamaica, y el anuncio de un prominente esquema de expansion en Balboa,
Panama.

El resultado claro de estos desarrollos es evidente, a pesar que aun no se hallen precisamente identificables o
cuantificables. Es de esperar que el comercio caribefo y centroamericano, poco desarrollado en los ultimos 30 afnos,
crezca muy rapidamente en la proxima década. Ninguna de las previsiones acerca de los flujos comerciales elaboradas
en recientes afios han considerado en detalle los efectos potenciales de las nuevas instalaciones portuarias pivotes en el
flujo total de mercancias en el Caribe.

Las proyecciones de la empresa Ocean Shipping Consultants (OSC) para el Caribe y Centroamérica al afio 2005 ya
anticipan una tasa de crecimiento anual situada entre un 8.6% y un 9.6%. Para el afio 2010, las respectivas cifras
contemplan un crecimiento del orden de un 8.3% y un 9.6%. En valores nominales, los movimientos de contenedores en el
Caribe podrian crecer de 3.15 millones de TEU en 1995 a 10.0 o 11.5 millones de TEU por el afio 2010. Estas
previsiones se elaboraron con bastante anterioridad a la erupcion de la crisis financiera asiatica oriental originada en
1997 y pueden por tanto ser optimistas. Por otra parte, las cifras previstas no dan cuenta del impacto potencial de las
operaciones de servicios de alimentacion a niveles mdltiples. Tampoco consideran el esperado auge en la actividad de
transbordo en Freeport, los puertos panamefios o Kingston. Por consiguiente, los volumenes totales de movimientos
podrian superar en forma muy notoria las estimaciones promisorias de la OSC. Los volumenes y la rapidez con que los
flujos de transbordo puedan crecer, dependen en gran medida de tres factores. Estos son la calidad del servicio, el precio
de la manipulacién en los terminales y la disponibilidad de un nimero conveniente de atracaderos de contenedores
apropiados.
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Grafico 2: Principales puertos de contenedores caribeiios

Movimiento de Contenedores
(en miles de TEU)
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Fuante Policy Research Corporation NV sobre la base de datos de las Autoridades Porfuarias v de cuadros de Confainernsaton intemational

Un escenario mas probable proyectaria un crecimiento destacado del intercambio de contenedores en Freeport y los
puertos de Coco Solo, Manzanillo y Balboa, acompafiado de un fuerte crecimiento que también se registra en Kingston.
La region observaria, asi, el flujo de transbordo convergiendo directamente a tres pivotes principales con el reparto y
recoleccidn directa de contenedores hacia o desde puertos de origen o de destino. Los puertos panamerios
(seguramente en el litoral Atlantico), podrian considerarse como un solo pivote.

Cuadro 3: Capacidad adicional de manipulacion de contenedores en terminales panameios al aino 2005

Manzanillo International Terminal (MIT), #rmino fase II.

1 000 000 TEU/ afio

Evergreen Coco Solo

400 000 TEU/ afio

Hutchison Cristobal

500 000 TEU/ afio

Hutchison Balboa

1500 000 TEU/ afio

TOTAL

3400 000 TEU/ afio
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Fuente: Policy Research Corporation N.V.

La opcion por un puerto pivote principal es determinada en la actualidad por la mayoria de las grandes lineas navieras.
Es asi que la Evergreen usara Coco Solo, la Maersk-Sealand ha optado por Freeport y Manzanillo, la Global Alliance y la
Hanjin/Tricon por Manzanillo sélo, la MSC por Freeport sélo, Zim y NCS por Kingston. Pero ninguna de estas opciones
(posiblemente con la excepcion de Evergreen que operara su propio terminal) es necesariamente de largo plazo. La
caracteristica principal de los intercambios de transbordo es su volatilidad, pero es de esperarse que ésto cambie con el
tiempo debido a algunas sociedades que puedan surgir entre navieras y puertos. Sin embargo, no cabe la menor duda
que los centros de gravedad seran los mencionados y aquellos que den continuidad a sus ambiciosos planes de
desarrollo. El logro culminante para cualquiera de estos puertos, una vez desplegados los buques portacontenedores de
mas de 10 000 TEU, seria su seleccion como el megapuerto para el litoral oriental de Centroamérica y el Caribe.

En cambio, la opcién de puertos pivotes subregionales aun se presenta bastante abierta. Una razdn para ello es la
utilizacion aun incipiente de las operaciones de alimentacién a niveles mliltiples en el Caribe. El bajo desempefio en
general de los terminales de contenedores en un segundo escaldn constituye otra razén. La tercera razon se atribuye a la
falta de instalaciones especializadas en los terminales de contenedores y la escasez de equipamiento en otros.

Esta situacion rapidamente se esta transformando en historia. Los volimenes de contenedores crecen, una abundante
capacidad de manipulacion de contenedores en los puertos se agrega, los equipamientos se actualizan y los niveles de
rendimiento se incrementan. Para los puertos que pretenden jugar un papel importante en el negocio del transbordo
subregional, éste es el momento adecuado para prepararse. La légica para ello es sencilla. Algunos de los competidores,
debido a que aun no estan listos o plenamente convencidos sobre el potencial que brinda el transbordo de contenedores
a niveles multiples y las operaciones de alimentacion, tardaran sus decisiones. Por consiguiente, ellos obligatoriamente
perderan las oportunidades que se ofrecen.
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