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Resumen

Los servicios de infraestructura econémica y, en particular, los de transporte juegan un papel
determinante en el ritmo y el caracter del desarrollo nacional y regional. La configuracion y los costos de
la infraestructura existente tienen una influencia fundamental en la region, sobre su naturaleza, geografia
y competitividad, sobre la accesibilidad fisica y econdmica para su poblacion y sobre como impactan las
actividades humanas en el medioambiente.

La evolucion del paradigma de desarrollo sostenible hacia la enumeracion integrada de las areas
econdmicas, sociales y ambientales, las cuales en su conjunto impactan sobre la calidad de la vida
humana, facilita una mejor articulaciéon entre el desempefio econdmico, social y ambiental del sector
transporte y el progreso hacia el desarrollo sostenible. En la actualidad, mas que continuar a sostener y
justificar el vinculo general entre transporte y desarrollo, hace falta identificar —de manera concreta—
como y bajo cuales condiciones el sector de transporte puede brindar una contribucion necesaria al logro
de los objetivos post-2015.

En este contexto, el presente documento busca ofrecer una vision del transporte maritimo —el
backbone del comercio global y regional— basada en el contexto y los requerimientos del nuevo
paradigma de desarrollo sostenible. Desde esta perspectiva, el documento evalia los retos para los
puertos de la region de América Latina, enfocandose en el desafio de la sostenibilidad en su sentido mas
amplio, y plantea la necesidad de cambios profundos de las politicas portuarias —cambios
paradigmaticos que requieren una nueva gobernanza portuaria en la region.
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Introduccion

Los servicios de infraestructura econdémica y, en particular, los de transporte juegan un papel
determinante en el ritmo y el caracter del desarrollo nacional y regional. La configuracion y los costos de
la infraestructura existente tienen una influencia fundamental en la region, sobre su naturaleza, geografia
y competitividad, sobre la accesibilidad fisica y econdmica para su poblacion y sobre como impactan las
actividades humanas en el medioambiente.

La evolucion del paradigma del desarrollo sostenible hacia la enumeracion integrada de las areas
econdmicas, sociales y ambientales, las cuales en su conjunto impactan sobre la calidad de la vida
humana, facilita una mejor articulacion entre el desempefio econdmico, social y ambiental del sector
transporte y el progreso hacia el desarrollo sostenible. En la actualidad, mas que continuar a sostener y
justificar el vinculo general entre transporte y desarrollo, hace falta identificar —de manera concreta—
como y bajo cudles condiciones el sector de transporte puede brindar una contribucion necesaria al logro
de los Objetivos de Desarrollo Sostenible post-2015.

En el pensamiento actual dentro y fuera del sistema de las Naciones Unida se vinculan cada vez
mas los servicios de infraestructura (especialmente de transporte) y el nuevo paradigma del desarrollo
sostenible, contenido en el Agenda post-2015. En este contexto, se destaca la creacion por el Secretario
General de las Naciones Unidas de un Grupo Asesor de encargados de politica de alto nivel sobre el
transporte sostenible. En sus documentos tematicos, el Grupo ha llamado a un mejor reconocimiento del
papel clave del sector transporte en todas las areas del desarrollo sostenible y una mejor integracion de
los temas vinculados al sector en el marco de desarrollo post-2015. Otra iniciativa pertinente es la
colaboracién de las cinco comisiones regionales de las Naciones Unidas en la preparacion en 2015 de
una publicacion conjunta sobre el rol del transporte interior en el desarrollo sostenible (“Transport for
Sustainable Development: The case of inland transport”).

Juntandose a estas lineas de reflexion, el presente documento busca ofrecer una vision del transporte
maritimo —el backbone del comercio global y regional— basada en el contexto y los requerimientos del
nuevo paradigma de desarrollo sostenible e identificar los retos principales —desde la perspectiva de
sostenibilidad— para los puertos de la region. Segun las tltimas estimaciones, anualmente alrededor de
85% del volumen del comercio internacional (en toneladas-kilémetros) se transportan por via maritima.
Los rapidos e importantes cambios observados en la economia mundial en los ultimos afios, con impactos
en los niveles de produccion e intercambio, en el ciclo maritimo y en toda la industria del shipping y la
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logistica, han afectado de distinta manera los puertos en América Latina y el Caribe haciendo necesario
revisar los temas de politicas portuarias y la gobernanza misma del sector.

De acuerdo a estos objetivos, el documento se estructura de la siguiente manera.

El capitulo 1 detalla la evolucion del paradigma de desarrollo sostenible y del posicionamiento del
sector de transporte en el marco de los objetivos de tal desarrollo. Este capitulo también describe el
contexto actual de los servicios de transporte y destaca la necesidad de un cambio de perspectiva desde
el “transporte” hacia la “logistica”. Basandose en estos prerrequisitos, en tercer lugar se analiza mas en
profundidad el vinculo entre la logistica y el desarrollo sostenible, destacando el alcance del documento
al caso particular del transporte maritimo.

En el capitulo 2 se presenta el contexto especifico de la logistica maritima, detallando la
evolucion de los mercados maritimos e ilustrando muchas de las tendencias globales destacadas en esta
introduccion, como crecimiento de la demanda, cambio de geografia de comercio, proceso tecnolédgico,
preocupaciones ambientales y otros patrones mas especificos a este modo de transporte.

El capitulo 3 presta atencion particular a los puertos como nodos principales de la logistica global
y nacional, como ambitos geograficos de los cambios observados en el mercado maritimo Yy,
fundamentalmente, como sujeto mas directo de la estrategia nacional de desarrollo. En este capitulo, se
hace una reflexion mas profunda sobre las dimensiones de la sostenibilidad portuaria y sobre la
integracion de los puertos en el sistema nacional de logistica.

Finalmente, basado en el analisis de los dos capitulos anteriores, el capitulo 4 ofrece una serie de
lineamientos de la politica portuaria, ubicando esta ultima en el marco mas general de una politica
nacional de logistica y movilidad y planteando el reto de la nueva gobernanza portuaria en la region.

10
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I. El contexto del transporte y la logistica para el
desarrollo sostenible

Proponer una vision del transporte maritimo en el contexto de desarrollo sostenible requiere de algunas
aclaraciones iniciales sobre los conceptos de base, como transporte, logistica y desarrollo sostenible, y
de un entendimiento de como se articulan las relaciones entre ellos. El objetivo de este capitulo es
presentar una breve reflexion sobre estos conceptos asi como sus implicancias, que seran analizadas con
mayor profundidad en los apartados siguientes.

En particular, el presente capitulo detalla la evolucion del paradigma de desarrollo sostenible y
del posicionamiento del sector de transporte dentro de él. En los puntos siguientes se presenta el
contexto actual de los servicios de transporte y se destaca la necesidad de un cambio de perspectiva
desde el “transporte” hacia la “logistica”. Basandose en estos prerrequisitos, en tercer lugar se analiza
mas en profundidad el vinculo entre la logistica y el desarrollo sostenible, destacando el alcance del
documento al caso particular del transporte maritimo.

A. Transporte y desarrollo sostenible: mejor vinculacién, mayor
responsabilidad

Casi treinta afios después de su elaboracion por la Comision de las Naciones Unidas para el
Medioambiente y el Desarrollo, la definicion cléasica de desarrollo sostenible sigue siendo un punto de
partida util para la discusion global y regional sobre desarrollo. El concepto actual de desarrollo
sostenible sigue enfocandose en la satisfaccion de las necesidades actuales sin comprometer la capacidad
de las generaciones futuras y se sustenta en tres pilares de sostenibilidad (ambiental, econédmico y
social).! A estos tres pilares, se les agrega la dimension de la sostenibilidad institucional,
particularmente importante para afrontar los desafios de la sostenibilidad del desarrollo en sus diferentes
ambitos y lograr el cambio estructural con igualdad (CEPAL, 2014).

' Informe Brundtland, Comisién de las Naciones Unidas para el Medioambiente y el Desarrollo, 1987.
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A pesar de la relevancia continua de la definicion clasica de desarrollo sostenible, es indudable
que las ultimas décadas permitieron afinar y brindar mas sustancia al concepto, facilitando también un
mejor posicionamiento de las politicas de transporte en el marco general de las politicas de desarrollo.

La experiencia con los Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM) fue particularmente relevante
para la evolucion de la vision de desarrollo a nivel mundial. Como se muestra en el diagrama a
continuacién, los ocho ODM se han enfocado en los temas de mas alta incidencia en la vida humana y
en las poblaciones mas perjudicadas, movilizando la comunidad internacional a combatir los retos mas
fundamentales a la calidad de la vida humana y al desarrollo econémico y social.

Diagrama 1
Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM)

1: Erradicar la pobreza extrema y el hambre
2: Lograr la ensefianza primaria universal

3: Promover la igualdad de género y el empoderamiento de la mujer

4: Reducir la mortalidad de los nifios menores de 5 afios
5: Mejorar la salud materna
6: Combatir el VIH/SIDA, el paludismo y otras enfermedades

7: Garantizar la sostenibilidad del medioambiente
8: Fomentar una alianza mundial para el desarrollo

Fuente: Declaracion del Milenio, Naciones Unidas, 2000.

Como lo sefiala el informe final sobre ODM, aunque se han alcanzado logros significativos en
muchas de las metas de los ODM en todo el mundo, el progreso ha sido desigual a través de las regiones
y los paises, dejando enormes brechas (Naciones Unidas, 2015a). Pero mas alla del progreso especifico
en cada area de los ODM, la experiencia con estos ocho objetivos generales demostr6 la necesidad de
pensar en un conjunto mas amplio, mas diverso y mas medible de objetivos de desarrollo. Por un lado, se
decidié asociar al concepto de desarrollo la gran variedad de dimensiones y areas, las cuales en su
conjunto influyen en la calidad de la vida humana en todas partes del mundo. En este sentido, los
objetivos post-2015 no estarian limitados a los paises o poblaciones mas perjudicados sino que
ofrecerian una perspectiva universal, englobando todos los paises del mundo. Por otro lado, se reconocid
como un paso necesario, para dar una forma operacional al compromiso global con el desarrollo
sostenible, proponer no solo metas sino indicadores especificos para, efectivamente, medir el progreso a
nivel global y a nivel mas local (Naciones Unidas, 2015b).

De esta manera, la propuesta formulada por el Grupo de Trabajo Abierto de la Asamblea General
sobre los Objetivos de Desarrollo Sostenible fue aprobada en septiembre 2015 y es resumida en el
diagrama a continuacion. La agenda para el desarrollo después de 2015 identifica 17 objetivos, con un
conjunto de 169 metas e indicadores especificos. Las areas consideradas para determinar los objetivos y
sus metas se relacionan con los tres pilares sustantivos de desarrollo sostenible, abarcando las
preocupaciones econdmicas, sociales y ambientales. Asimismo, en la discusion sobre los objetivos post-
2015 se profundizo el analisis de la relacion entre las distintas dimensiones de desarrollo, destacando
que el desarrollo sostenible va mas alla de una simple reconciliacién o busqueda del equilibrio entre lo
econodmico, lo social y lo ambiental. Lo que se contempla es la realizacion de la compleja interrelacion,
del fortalecimiento mutuo y, en el largo plazo, de la mayor convergencia entre los tres pilares (Naciones
Unidas, 2015b).
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Diagrama 2
Objetivos de Desarrollo Sostenible post-2015

2. Fin al hambre,
1. Fin a la pobreza seguridad alimentaria,
agricultura sostenible

3. Vida sana y bienestar 4. Educacion inclusiva,
para todos equitativa y de calidad

8. Crecimiento

6. Disponibilidad de 7. Acceso a una energia  econdmico sostenido,

e Igualgﬁgrgr;tre los aggsat’ei?b?:ﬂgn asequible, segura, inclusivo y sostenible, el
9 2y sostenible y moderna  empleo pleno y el trabajo
saneamiento
decente
9. Infraestructuras
resilientes, la 10. Reducir la 11. Las ciudades
. AU . . . - 12. Consumo y
industrializacién inclusiva  desigualdad en y entre inclusivas, seguras, relaten SeEEn S
y sostenible y la los paises resilientes y sostenibles P
innovacion

14. Uso sostenible de los
13. Cambio climatico ~ océanos, los mares y los
recursos marinos

16. Sociedades pacificas
e inclusivas y acceso a la
justicia

15. Uso sostenible de los
ecosistemas terrestres

17. Medios de ejecucion
y revitalizar la Alianza
Mundial

Fuente: Elaboracion propia en base a las areas de los ODS, Asamblea General (2015), “Transformar nuestro mundo: la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible”, A/RES/70/1, Septiembre.

La evolucion del pensamiento y compromiso global con el tema de desarrollo sostenible, permite
una mejora significativa en el analisis de la contribuciéon de algunos sectores claves de la economia
nacional e internacional en la bisqueda de un desarrollo sostenible.

El caso del sector transporte es uno de los mas ilustrativos en este sentido. Es cierto que muchos
lamentaron la ausencia de una referencia al sector transporte, no s6lo en los ODM sino en toda la
discusion relacionada con ellos, a pesar de la importancia del sector para el logro de los objetivos
considerados. Para ellos, se perdié una gran oportunidad para promover y mejorar la sostenibilidad del
sector.” Las discusiones y publicaciones posteriores han destacado el papel fundamental del transporte
en la realizacion de los ODM, demostrando la contribucion significativa del sector al logro de todos los
objetivos considerados (Garcia Alonso y Sanchez, 2012), pero es con la negociacion de los nuevos
objetivos post-2015 que se ha aumentado un interés practico mas alla del académico en explorar el
vinculo entre dicho sector y las metas de desarrollo sostenible.

2 Véanse para un ejemplo reciente, el Issue brief No. 5 del Grupo Consultivo de Alto Nivel sobre el Transporte Sostenible, Naciones

Unidas, “Sustainable Development Goals and post-2015 Development Framework”, Julio 2015.
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La evolucion del paradigma de desarrollo sostenible hacia las areas economicas, sociales y
ambientales, las cuales en su conjunto impactan sobre la calidad de la vida humana, facilita una mejor
articulacién entre el desempefio econdémico, social y ambiental del sector transporte y el progreso hacia
el desarrollo sostenible. En la actualidad, mas que afirmar y justificar el vinculo general entre el
transporte y el desarrollo, hace falta identificar —de manera concreta— como y bajo cuales condiciones
el sector de transporte puede brindar la contribucion necesaria al logro de los objetivos post-2015.

Sin embargo, para ello, es preciso contar con una vision mas moderna y adecuada del sector,
basada en la realidad de las operaciones de transporte en el mundo de hoy. Esta reflexion es el objeto de
la préxima seccion.

B. Transporte, logistica y movilidad en un mundo en
constante transformacion

La perspectiva tradicional del transporte, como una demanda derivada de la vida productiva, social y
cultural de la sociedad humana, implica que el sector no se puede considerar de manera independiente de
las transformaciones que atraviesa la sociedad. Los cambios que afectan al mundo en su conjunto, y a
cada region, pais o localidad por separado, transforman la demanda y la oferta de los servicios de
transporte, no solo en términos de su volumen sino también en lo que respecta a la naturaleza y la
calidad de las operaciones requeridas. Al mismo tiempo, es cierto que el sector, en su turno, también
facilita u obstruye algunos cambios econdémicos, sociales o ambientales.

Tal como lo plantea la CEPAL en ocasion de su XXVI periodo de sesiones, el mundo esta
atravesando una época de cambios tectonicos, como un nuevo escenario geopolitico marcado por la
irrupcion de China, el impacto de una serie de tendencias estructurales (revolucion tecnologica, cambios
demograficos, preocupaciones ambientales, etc.) y un nuevo contexto econémico global (la desaceleracion
del crecimiento econdmico y la inestabilidad financiera). A continuacion se presentan algunas tendencias,
ya bastante afirmadas y reconocidas, que afectan profundamente al sector de transporte.

El primer factor a tomar en cuenta son los cambios demograficos, por el crecimiento de la
poblacion y los cambios en su composicion y distribucion geografica. Segun las ultimas estimaciones de
las Naciones Unidas, la poblacién global ha alcanzado la cifra de 7.349 millones de habitantes en el
2015, casi triplicandose desde el afio 1950 (2.252 millones), siendo este crecimiento mas destacado en
los paises de ingreso medio o bajo y, en términos geograficos, en los paises de Asia y Africa.

Grafico 1
Evolucién de la poblacion mundial: 1950-2015
(En millones de habitantes)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de World Population Prospects, Revisién 2015.
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Se estima que este crecimiento deberia continuar y en el afio 2050 la poblacién mundial deberia
alcanzar los 9.725 millones (segun la variante mediana en las estimaciones), es decir, aumentar mas de
un 30% entre 2015 y 2050. Mas de la mitad del crecimiento poblacional ocurriria en Africa (54 % de la
poblacion adicional durante el periodo) y una gran parte en Asia (37%). América Latina y el Caribe
contribuirian con sélo alrededor de un 6% en términos de la poblacion adicional; ademas, ninguno de los
paises con mas alto crecimiento poblacional perteneceria a la region. Los flujos migratorios continuarian
siendo importantes, manteniéndose la direccion hacia los paises de América del Norte, Europa y
Australia. En la region de América Latina, México podria ser uno de los cinco paises con mas alta tasa
de emigracion a nivel mundial, segun lo proyectado para el periodo bajo consideracion (DESA, World
Population Prospects, 2015).

Grafico 2
Poblacion mundial: crecimiento y proyecciones por regiéon, 1950-2100
(En millones de habitantes)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de World Population Prospects, Revisién 2015.

Asimismo, se estima que el grupo etario de mas 60 afos de edad es el que mas creceria entre 2015
y 2050, pasando de un 12% a un 22% de la poblacién mundial. La region de América Latina y el Caribe,
por su parte, contribuiria alrededor de un 11% a este incremento. Es muy probable que en el afio 2050 en
todas las regiones del mundo, salvo Africa, mas de un cuarto de la poblacion pertenezca a un grupo
etario de mas de 60 afios; en América Latina y el Caribe, el porcentaje de tal poblacién pasaria de un
11% en 2015 a un 25% en 2050 (DESA, World Population Prospects, 2015).

Junto con el crecimiento poblacional deberia continuar el proceso de urbanizacion de la
poblacion. Segun la ultima revision de World Urbanization Prospects, si en 1950 el 30% de la poblacion
mundial vivia en las ciudades, en 2015 la poblacion urbana alcanza un 54% y, en 2050, deberia alcanzar
un 66%. Al igual que en el caso del crecimiento de la poblacion total, se proyecta un ritmo mas
sostenido del proceso de urbanizacion en Africa y Asia, que son las dos regiones menos urbanizadas a
nivel mundial. Se estima el crecimiento de la cantidad de ciudades de todos los tamafios y la cantidad de
las megaciudades (ciudades con una poblacion superior a 10 millones) pasaria de 28 a 41 en 2050. Por
su parte, América Latina y el Caribe en 2050 seguiria siendo la segunda region mas urbanizada del
mundo, después de América del Norte.
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Grafico 3
Poblacion urbana: 1950-2100

(En porcentaje de la poblacién total)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de World Urbanization Prospects, Revisién 2014.

Otro factor clave para el sector transporte es el crecimiento economico. Historicamente, ha habido
una correlacion estadistica entre el crecimiento del volumen de carga y de pasajeros transportados y el
crecimiento del PIB, aunque se estima actualmente que algunos subsectores de transporte (transporte
vial urbano de pasajeros) crecen con menos rapidez que el PIB y que, con el incremento del PIB per
capita, la relacion entre el crecimiento del PIB y del volumen de carga transportada se reduce
(OCDE/ITF, 2015). El grafico a continuacion destaca la evolucion del PIB mundial desagregado segin
el tipo de economia asi como la tendencia de crecimiento estimado para el periodo 2015-2020.

Grafico 4
Participacion en el PIB mundial: 1980-2020

(PIB basado en la paridad del poder adquisitivo (PPA), en miles de millones de dblares)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de International Monetary Fund, abril 2015.

Aun mas relevante en términos de la demanda de servicios de transporte, especialmente de
transporte aéreo y maritimo, es la dinamica del comercio internacional. Alli, los patrones del comercio
confirman el desplazamiento progresivo de la masa economica desde los paises desarrollados a los
mercados emergentes.
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) Grafico 5
indice de comercio mundial®: 1995-2015
(En miles de millones de délares. Indice 2005 = 100)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de CPB World Trade Monitor, julio 2015.
@ Solo productos manufacturados.

Sin embargo, ya es tradicional sefialar el peso dominante de las economias de China e India en
esta evolucion positiva de los paises emergentes. Como lo recuerda la CEPAL, con la excepcion de estos
paises, la participacion del grupo de economias emergentes y en desarrollo en el PIB mundial se ha
estancado desde los 90. Al mismo tiempo, es cierto que la contribucion de América Latina y el Caribe al
PIB mundial sigue creciendo, aunque de menor manera que la de China o India.

Grafico 6
Participacion en el PIB mundial: 1980-2020
(PIB basado en la paridad del poder adquisitivo (PPA), en miles de millones de dolares)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de International Monetary Fund, World Economic Outlook Database, abril 2015.

Los cambios en el comercio internacional con una mayor insercion de los paises en desarrollo, , se
considera generalmente bajo el término “cambio de la geografia del comercio” (Wilmsmeier, 2015). Asi,
como lo destaca uno de los ultimos informes de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), en 2013,
el 44% de las exportaciones mundiales en manufactura se originaron en los paises en desarrollo; dentro de
éstas, el 52% fueron a otros paises en desarrollo. Se destaca también la participacion creciente de los paises
en desarrollo, principalmente de la region de Asia, en las cadenas mundiales de suministro y en los
servicios de logistica de valor agregado (OMC, 2014). En cuanto al transporte internacional de pasajeros,
se observa la misma tendencia a la diversificacion con la duplicacién del niimero de conexiones aéreas, en
términos de unique city pairs, en los ltimos veinte afios, pasando de un poco mas de 8.000 conexiones
directas entre dos ciudades a 16.485 en 2014 (IATA, 2015).
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Finalmente, cabe sefialar que las ultimas proyecciones, basadas en las estimaciones del crecimiento
econdmico y poblacional, sugieren un fuerte crecimiento del volumen de carga para todos los modos de
transporte. En cuanto al transporte maritimo, si se asume un crecimiento anual de 3% del PIB y de 3,5%
del comercio internacional, se proyecta casi una cuadruplicacion de las toneladas actualmente cargadas y
descargadas en los puertos en el periodo 2010-2050. En el transporte terrestre, el escenario basico,
asumiendo un crecimiento anual de 3% del PIB y la continuacion de los patrones existentes en términos de
distribucion modal, el crecimiento del transporte de carga también podria verse cuadruplicado (423%) entre
2010 y 2050 (en toneladas-kilometros) (ITF, 2015). En el transporte aéreo, seglin las Wiltimas proyecciones
de la industria, se estima que, dado el nivel de crecimiento poblacional y otros factores, el nimero de
pasajeros transportados por lineas areas se duplicard entre 2014 y 2034, alcanzando 7.300 millones
pasajeros (IATA, Informe sobre la Prevision Global de Pasajeros, 2014).

Como lo demuestra el grafico a continuacion, seglin las ultimas proyecciones, se espera para todas
las regiones un crecimiento de la carga maritima aunque con distintos ritmos, dandose el crecimiento mas
importante en Asia (especialmente en China e India) y Africa.

Grafico 7
Crecimiento del volumen de toneladas en puertos: 2010-2050
(En millones de toneladas cargadas y descargadas, 2010 = 100)
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Fuente: Elaboracion propia en base a ITF, 2015.

En el periodo 2010-2050, los expertos proyectan un cambio ain mas marcado en la distribucion
de las exportaciones por region.

Grafico 8
Participacion en exportaciones mundiales: 2010-2050
(En porcentaje de valor total)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de OCDE/ITF, 2015.
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La continua tendencia a la liberalizacion del comercio internacional, con la proliferacion de
acuerdos de libre comercio (véase el grafico a continuacion), integracion regional y la evolucion del
régimen de la OMC, podria dar un impulso adicional al crecimiento del comercio global. Segun las
ultimas estimaciones, la continuacion de la reducciones de aranceles en el marco multilateral implicaria
un crecimiento de 380% del volumen de carga transportada (el escenario de base sugiere un crecimiento
de 330%), con un crecimiento marcado en Africa, América del Sur, Atlantico Sur, Océano Indio, y Asia
(OCDE/ITF, 2015). Cabe sefialar que el régimen de la OMC junto con eliminaciéon progresiva de
aranceles aborda las barreras no arancelarias y, en esta area, ha dado un paso significativo con la firma
del acuerdo de Bali sobre la facilitacion del comercio. Reduciendo los costos de transacciones
comerciales, el acuerdo de Bali podria tener un impacto importante sobre los flujos del comercio
internacional, especialmente, de las regiones en desarrollo (Moisé y Sorescu, 2013).

Grafico 9
Evolucién del naumero de acuerdos de libre comercio en el mundo: 1958-2015
(Acuerdos vigentes por afio de su entrada en vigencia)
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Fuente: Elaboracioén propia en base a datos de la OMC sobre acuerdos de libre comercio, agosto 2015.

Junto con el crecimiento poblacional y econémico, el desarrollo tecnoldgico es otra tendencia
estructural que afecta profundamente y en muchas dimensiones los servicios de transporte. En cuanto a
la demanda, el impacto del comercio electronico y las tecnologias de comunicacion, por ejemplo, en los
flujos comerciales y, por lo tanto, de transporte, es una de las dimensiones mas reconocidas de la
globalizacion. Sin embargo, todavia no esta claro cuales podrian ser los impactos de los avances en otras
tecnologias como las nanotecnologias ¢ impresoras 3-D (PricewaterhouseCoopers, 2009). Aqui la
transicion de la internet de consumo a la internet de produccion, destacada por la CEPAL, tiene el
potencial de cambiar profundamente los flujos de exportaciones e importaciones dada la redefinicion de
las estructuras productivas con el uso de productos inteligentes y sistemas ciberfisicos de produccion.

En términos de la oferta de servicios de transporte, ya sea de carga o de pasajeros, se demarca el
impacto potencial, que ya ha tenido su efecto en algunas partes del mundo, de las nuevas tecnologias en cada
uno de los aspectos de dichos servicios. Un buen ejemplo en este sentido es el Libro Blanco de Transporte de
la Unién Europea, publicado en 2010, el cual destaca el profundo impacto de la investigacion y las
tecnologias en el sector transporte, proponiendo una hoja de ruta tecnologica para lograr:

e vehiculos mas limpios, seguros y silenciosos para todos los modos de transporte (lo que incluye
nuevos materiales, nuevos sistemas de propulsion y herramientas informaticas y de gestion);

e tecnologias que mejoran la proteccion y la seguridad del transporte;

e sistemas de transporte y vehiculos potencialmente nuevos o no convencionales, tales como
sistemas de aeronaves no tripuladas, asi como nuevos sistemas de distribucion de mercancias;

e una estrategia sostenible de combustibles alternativos y la correspondiente infraestructura;
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e sistemas integrados de gestion del transporte y la informacion que faciliten servicios de
movilidad inteligentes, gestion del trafico para un mejor uso de la infraestructura y los
vehiculos y sistemas de informacién en tiempo real para seguimiento y localizacion de
mercancias y gestionar los flujos de las mismas;

¢ infraestructura inteligente (terrestre y espacial) para asegurar el monitoreo e interoperabilidad de
las diferentes formas de transporte y la comunicacion entre la infraestructura y los vehiculos;

e innovaciones para una movilidad urbana sostenible.

Estrechamente vinculado a las tendencias previamente citadas, esta la creciente preocupacion por
una mayor regulaciéon de los impactos ambientales del transporte dado su vinculo con el cambio
climatico. Considerado como uno de los sectores que mas contribuye a las emisiones CO, y al consumo
de energia (mas del 22% del consumo total de energia a nivel mundial en 2013), se espera del sector
acciones decisivas en términos de mitigacion y adaptacion al cambio climatico, principalmente, aunque
no Unicamente, en lo que respecta a las emisiones de gases de efecto invernadero.

Grafico 10
Consumo energético mundial: transporte y otros sectores, 1973-2012
(En eMTP = equivalente en millones de toneladas de petroleo)
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de |IEA, Key World Energy Statistics, 2014.

La reduccion de la dependencia actual de las fuentes de origen fosil depende fuertemente de la aptitud
del sector de transporte de realizar la transicion a los combustibles alternativos. Este sector es actualmente el
consumidor dominante de los productos petroleros como lo demuestra el grafico a continuacion:

Grafico 11
Consumo mundial de productos petroleros: transporte y otros sectores, 2012
(Porcentaje)

16% 8%

12%

64%

Industria M Transporte Otros sectores M Uso no energetico

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de |IEA, Key World Energy Statistics, 2014.
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Los analistas proyectan la continuacion del crecimiento de las emisiones de CO, en el sector de
transporte terrestre y maritimo, advirtiendo que los cambios demograficos y la persistencia de las
tendencias actuales en términos de transporte terrestre de carga y de pasajeros podrian resultar en el
crecimiento de las emisiones CO; de entre 34% a 106% entre 2010 y 2050, con una gran variacion entre
las regiones y escenarios seleccionados.

Grafico 12
Crecimiento de emisiones de CO; en 2050

(Base 2010 = 100)
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de OCDE/ITF, 2015.

Este escenario global tiene una serie de implicaciones para el transporte de carga y de pasajeros que
ya estan, o deberian estar, en el centro de las preocupaciones de los encargados de las politicas publicas en
la region y en el mundo. En particular, las tendencias y predicciones sobre el crecimiento poblacional y
econdmico, junto con los cambios tecnoldgicos e inquietudes crecientes con el medioambiente, sugieren:
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e un fuerte crecimiento de la demanda de transporte de carga y de pasajeros en el periodo
2015-2050, dado el crecimiento poblacional y econdmico esperado;

e posibles cambios significativos en la naturaleza de las mercancias transportadas y los
itinerarios de viaje de pasajeros dado los cambios tecnoldgicos, afectando los modelos
tradicionales de produccion y de empleo;

e mayores exigencias a la calidad de los servicios prestados en términos de sus impactos
economicos (menores tiempos y costos), ambientales (menor huella ambiental) y sociales
(mayor accesibilidad general y otros temas, como: la accesibilidad para personas con
movilidad reducida, consideraciones de género, etc.).

Frente a estos desafios y cambios, se transforma el sector mismo del transporte, expandiéndose y
incorporando nuevas dimensiones y preocupaciones —una tendencia que hace indispensable un cambio
paradigmatico en el abordaje de los temas de transporte desde el punto de vista de las
politicas publicas.

C. Cambio de perspectiva: del transporte a la logistica
y movilidad

El mundo transformado y en transformacion implica la necesidad de la evolucion de los conceptos y visiones
tradicionales del sector de transporte, historicamente basados en una separacion clara entre los ambitos
sustantivos (infraestructura, regulacion y facilitacion) o geograficos (urbano, interurbano, nacional e
internacional) de la intervencion publica, entre los modos de transporte promovidos, o entre los objetos de las
operaciones consideradas. Es preciso superar la preocupacion tradicional solo relacionada a la disponibilidad
y calidad de la infraestructura, a un modo particular de transporte (aéreo, ferroviario, fluvial, maritimo o
carretero), a un tipo particular de operaciones (transporte de carga o de pasajeros) o a un ambito geografico de
sus operaciones (urbano, doméstico, regional). Se requiere una vision que contemple el desempeiio global del
conjunto de los servicios de transporte, considerandolos como parte de un sistema logistico y de movilidad
nacional o regional, que determina la competitividad y la calidad de vida de la poblacion.

En cuanto al transporte de carga, el término de “logistica” se presenta muy util para designar el
conjunto de areas que afectan la calidad, los costos y los tiempos de los servicios prestados. La logistica
se puede definir como la articulaciéon de la provision de servicios de infraestructura, la produccion, la
facilitacion del movimiento, la distribuciéon de bienes y la regulacion de servicios e informacién a lo
largo de la cadena global (Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015). Para el sector privado, el cambio al
enfoque de logistica representa con frecuencia la adopcion de una estrategia que busca mejorar el
desempefio de toda la cadena de abastecimiento con una integracion horizontal o vertical de los
servicios. Para el sector publico, este enfoque significa considerar de manera integrada las necesidades
de infraestructura fisica con la provision de los servicios, la distribucion y la regulacion de flujos
comerciales y de transporte dentro de un marco de objetivos de politica de desarrollo nacional.

En el ambito del transporte de personas, el concepto cada vez mas utilizado de “movilidad” se puede
definir como la provision de servicios que resuelvan eficientemente las distintas necesidades de transporte
de cada segmento de la poblacion de una forma digna, oportuna, confiable, eficiente, segura y sostenible.
Esto permite, de un lado, reconocer el rol social de los servicios de transporte de las personas y, por otro
lado, incorporar desde el principio los requerimientos de calidad de los servicios ofrecidos, es decir, su
accesibilidad economica y fisica, seguridad, mitigacion de las externalidades, consideraciones especiales
por género y para la inclusién de usuarios con movilidad reducida. Aunque muchas veces restringido al
ambito urbano, el concepto de movilidad se aplica a todo tipo de movimiento de personas con el objetivo
de prestar la misma calidad de servicios en los tramos rurales, urbanos, interurbanos o internacionales.

La perspectiva de logistica y movilidad permite concebir las politicas ptblicas en el sector de
transporte de forma integrada y en coherencia con un modelo de desarrollo econémico y social
sostenible, equitativo y duradero. La separacion entre infraestructura y servicios, entre los distintos
modos de transporte o entre el transporte de carga y de pasajeros es solo una necesidad operativa. A
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nivel del disefio de la vision y de la politica nacional, es importante considerar el conjunto de los ambitos
geograficos, sujetos y modos de los servicios de transporte. Los servicios de logistica y movilidad
deberian incluir la conjuncién de la provision de la infraestructura economica, la regulacion y la
operacion de sus servicios conexos. Este enfoque permite un abordaje integral de una gran variedad de
temas vinculados al desplazamiento de bienes y personas, superar las limitaciones de los conceptos mas
tradicionales y lograr una vision moderna y holistica de los temas de transporte en el ambito de las
politicas publicas (Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015). Asi, este cambio paradigmatico de vision
conduce a proponer el reemplazo del término de “transporte” por el de “logistica y movilidad”.

Diagrama 3
De transporte hacia la perspectiva de logistica y movilidad
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Fuente: Elaboracién propia.

El cambio de perspectiva desde transporte a logistica y movilidad hace aiin mas visible el impacto
del sector en todas las areas de desarrollo sostenible. En 2015, la publicaciéon conjunta de las cinco
comisiones regionales de las Naciones Unidas, “Transport for Sustainable Development: The case of
inland transport” ha relacionado el sector de transporte interior con 5 de las 17 areas de la Agenda de
desarrollo post-2015: area 3 (vida sana y bienestar para todos), 7 (acceso a una energia asequible, segura,
sostenible y moderna), 9 (infraestructura resiliente, la industrializacién inclusiva y sostenible y la
innovacion), 11 (ciudades inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles) y 13 (cambio climatico).

Como lo demuestra el cuadro a continuacion, la perspectiva de logistica y movilidad permite
efectivamente vincular el sector a todas las areas de la Agenda post-2015, identificando el impacto de la
disponibilidad, los costos y la calidad de los servicios de logistica y movilidad sobre el progreso hacia
los objetivos considerados. El cuadro a continuacién da algunos ejemplos concretos de la contribucion
del sector a cada objetivo especifico.
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Cuadro 1

Logistica, movilidad y Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) post-2015

ODS post-2015

Ejemplo del impacto en los costos y la calidad de los servicios de
logistica y movilidad

1. Fin a la pobreza

2. Fin al hambre, seguridad alimentaria,
agricultura sostenible

3. Vida sana y bienestar para todos

4. Educacion inclusiva, equitativa y de
calidad

5. Igualdad entre los géneros

6. Disponibilidad de agua, su gestion
sostenible y el saneamiento

7. Acceso a una energia asequible,
segura, sostenible y moderna

8.Crecimiento econdmico sostenido,
inclusivo y sostenible, el empleo pleno y
productivo y el trabajo decente
9.Infraestructuras resilientes, la
industrializacion inclusiva y sostenible y la
innovacion

10. Reducir la desigualdad en y entre los
paises

11.Las ciudades inclusivas, seguras,
resilientes y sostenibles

12. Consumo y produccién sostenibles

13. Cambio climatico

14. Uso sostenible de los océanos, los
mares y los recursos marinos

15. Uso sostenible de los ecosistemas
terrestres

16. Sociedades pacificas e inclusivas y
acceso a la justicia

17. Medios de ejecucion y revitalizar la
Alianza Mundial

Costos logisticos y de movilidad como un factor de desarrollo econémico
y social

Impacto de los mejoras logisticas en la productividad agricola y la
distribucion y comercializacién de los alimentos.

Incidencia de la accesibilidad a los servicios de movilidad para acceso a
los servicios de salud

Incidencia de la accesibilidad a los servicios de movilidad para acceso a
los servicios de educacion

Incidencia de la accesibilidad a los servicios de movilidad para acceso de
las mujeres a los servicios de educacion, salud, empleo y otros
Prevencion de la polucion acuatica y otros elementos vinculados con
obras de infraestructura o el uso de los recursos hidricos para transporte
maritimo

Uso mas sostenible de infraestructura energética, incluyendo medidas de
eficiencia energética en cadenas logisticas y de movilidad y el fomento de
energias renovables

Creacion directa e indirecta de empleo por los servicios de logistica y
movilidad

Mejor o mas sostenible uso de la infraestructura y aprovechamiento del
potencial de la diversificacion productiva e innovacion

Mejoras de accesibilidad a nivel nacional e internacional a las
oportunidades de empleo, crecimiento, servicios de bienestar y de
desarrollo

Sistemas de transporte urbano integrados y sostenibles para la movilidad
y logistica urbana

Impacto de la logistica en las mejoras de productividad y su sostenibilidad
Medidas de mitigacion y adaptacion al cambio climatico en el sector
transporte

Prevencion de la polucion acuatica y otros elementos vinculados con
obras de infraestructura o el uso de los recursos hidricos para el
transporte por agua

Mitigacion de las externalidades ambientales del sector transporte

Incidencia de la accesibilidad a la movilidad para la inclusion social

Servicios de logistica para aprovisionar o empoderar las comunidades
mas pobres y paises menos adelantados

Fuente: Elaboracién propia en base al trabajo de Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015.

En resumen, se puede afirmar, como lo presenta el diagrama a continuacion, que el sector de
logistica y movilidad contribuye a todos los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la Agenda
post-2015, dando satisfaccion a la busqueda por el sistema de las Naciones Unidas y otros actores
regionales y globales de un mejor reconocimiento del papel clave del sector en todos las areas de
desarrollo sostenible y una mejor integracion de los temas vinculados al sector en el marco de desarrollo
post-20153.

Grupo Consultivo de Alto Nivel sobre el Transporte Sostenible fue creado en 2014, a la iniciativa del Secretario General de Naciones
Unidas, Sr. Ban Ki-Moon, y con la funcién de fomentar los sistemas de transporte sostenible para promover el crecimiento y el
desarrollo al tiempo que se protege el medioambiente y se reducen los efectos del cambio climatico. Para mas informacién, véase:
https://sustainabledevelopment.un.org/topics/sustainabletransport/highleveladvisorygroup.
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Diagrama 4
Logistica, movilidad y Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) post-2015
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Fuente: Elaboracién propia.

El caracter transversal del sector de logistica y movilidad implica que la complejidad de la
relacion entre los aspectos sociales, economicos y ambientales de desarrollo sostenible se refleja
plenamente en las operaciones del sector. Sin embargo, hay una serie de conceptos y de ideas asociadas
con cada dimension particular de la logistica que serian utiles de explorar para preparar las discusiones
més especificas en el resto del documento sobre su relevancia en el ambito del transporte maritimo. *

D. Lalogisticay las dimensiones de sostenibilidad

El objetivo de esta seccion es considerar el sector de logistica desde el punto de vista de cada dimension
de la sostenibilidad, identificando las ideas y las prosecuciones tradicionales y ofreciendo algunas
reflexiones criticas al respecto.

1. La dimension econdémica

La dimension economica es, generalmente, la mas conocida y la mas tradicional. De manera resumida,
ésta se puede concebir en términos de costos y beneficios econémicos de los servicios de transporte y
logistica y la sostenibilidad econdémica y financiera de las estrategias adoptadas por los agentes
economicos (sean del sector publico como del sector privado).

*  Dado que el presente documento se centra en el transporte maritimo de mercancias, el resto del capitulo no aborda los

temas de movilidad.
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Los beneficios econémicos de un buen desempeiio logistico se consideran, generalmente, desde la
perspectiva de las cadenas regionales y globales de valor. La (buena) logistica es uno de los factores que
habilita la fragmentacion geografica de los procesos productivos, haciendo posible la creacion y el
desarrollo de las cadenas regionales y/o internacionales de valor y determinando sus margenes de
ganancia y su sostenibilidad financiera. En este contexto, los costos y tiempos logisticos, asi como la
fiabilidad de los mismos, determinan la competitividad nacional y regional, el grado de la insercién de la
economia local en la economia global y, ultimamente, los objetivos de crecimiento econémico, consumo
y produccion sostenible de la Agenda post-2015. Si a nivel macro, el buen desempefio logistico implica,
bajo ciertas condiciones, crecimiento economico, mejor actividad productiva o ahorros a la economia
nacional; a nivel micro, se espera uUltimamente que las ganancias realizadas por una produccién mas
eficiente, mas econdomica y mas fiable, repercuta en los precios finales de mercancias y servicios y su
accesibilidad econdémica para los usuarios.

El impacto de un buen desempefio logistico es particularmente importante en la industria agricola,
dado el ratio mas bajo de valor por tonelada y la calidad perecedera de muchos productos, que no
soportan atrasos imprevistos. Segin OCDE, una mejora del 10% en la calidad del transporte y la
infraestructura logistica puede aumentar un 30% las exportaciones agricolas de los paises en desarrollo
(OCDE, 2013). Dado que alrededor de un 80% del volumen del comercio internacional (en toneladas-
kilometros), seglin las estimaciones IEA, IMO e ITF, se transportan por via maritima, los costos de
transporte maritimo son particularmente importantes. Alli, las ultimas estimaciones demuestran una
tendencia a largo plazo de la reduccion de los costos de los fletes en relacion al valor de las mercancias
(bienes importados) en todas las regiones y que el costo potencial de los fletes de los paises en desarrollo
se aproxima al de los fletes en las economias desarrolladas (UNCTAD, RMT, 2012).

La dimensiéon econdmica incluye también la consideracion de los costos de desarrollo y
mantenimiento de la infraestructura logistica que usualmente contrastan con los recursos publicos y
privados disponibles para el sector de infraestructura. Al respecto, se han realizado algunas
aproximaciones regionales y globales en términos del gasto sugerido en los principales sectores de
infraestructura, entre ellos el de transporte, para los paises desarrollados y en desarrollo. Segun la
OCDE, a nivel mundial en el periodo 2010-2030 se deberia gastar 53 trillones de dolares o 2,5 del PIB
mundial en los principales sectores de infraestructura, incluyendo el de transporte (solo el transporte
terrestre necesitaria 0,39 % del PIB mundial). Las estimaciones regionales son mucho mas altas, del
2,4% del PIB regional para América Latina y el Caribe (CEPAL, 2015) y entre 9% y 12% para las
regiones de Africa y Asia (WEF, 2011).

Se reconoce con mucha preocupacion que los montos invertidos actualmente en infraestructura, a
nivel mundial o regional, estin muy por debajo de los montos recomendados (CEPAL 2015, ITF 2013,
WEF 2011). El factor agravante es que muchas de estas estimaciones no contemplan el costo de
transformar la infraestructura existente en una infraestructura mas sostenible y, por lo tanto, los
requerimientos reales en este sentido pueden ser ain mucho mas altos. Tampoco se hicieron las
estimaciones de gastos, publicos o privados, actuales y necesarios, en la infraestructura logistica, la cual,
por definicion, va mas alla de la infraestructura tradicional de transporte (carreteras, puertos, puentes,
aeropuertos, vias navegables y vias ferroviarias, entre otros) e incluye plataformas logisticas, Aubs y demas.
En el caso del transporte maritimo ha surgido una preocupacion particular con respecto al costo de
adaptacion de la infraestructura a los mega-ships, lo cual podria llegar hasta 0,4 billones de ddlares por afio
segun las primeras estimaciones (ITF, 2015). En este contexto, el objetivo de lograr una infraestructura
resiliente, es decir, de calidad, fiable, sostenible y adaptada al cambio climatico, para apoyar al desarrollo
econdmico y bienestar humano con énfasis en el acceso asequible y equitativo para todos, constituye un
reto persistente en el progreso hacia el desarrollo sostenible.

Es la dimensién econdmica de la logistica, la que permite vincular el desempefio logistico
directamente con los ODS sobre el fin de la pobreza (Objetivo 1), fin al hambre, mayor seguridad
alimentaria, agricultura sostenible (Objetivo 2), crecimiento econémico sostenido, inclusivo y sostenible,
el empleo pleno y productivo y el trabajo decente (Objetivo 8), infraestructura resiliente,
industrializacion inclusiva y sostenible e innovacion (Objetivo 9) y consumo y produccion sostenibles
(Objetivo 12).
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2. Ladimension ambiental

La dimension ambiental de la logistica esta cada vez mas presente en las consideraciones de politica y
regulaciones, ya sea a nivel nacional, regional o internacional. Se destaca no solo el consumo de energia
y las emisiones crecientes, sino también la dependencia a los combustibles fosiles; los productos
petroleros son fuente de mas del 90% del consumo energético en el sector transporte que, a su vez, fue
responsable del 63% del consumo total de petroleo en 2012 (IEA, Key World Energy Statistics).

Los escenarios planteados anteriormente con respeto el crecimiento de la demanda de transporte
de carga implican, asumiendo la continuacion de los patrones observados ultimamente, un crecimiento
de las emisiones de CO, por un factor de 3,9 entre 2010-2050 (ITF, 2015), haciéndose inviable el
compromiso mundial de alcanzar el 50% de reduccion de CO, en el periodo 2005-2050. Por lo tanto,
ante esta preocupacion, se estd dando mucha visibilidad a esta dimension particular de sostenibilidad.
Asimismo, en 2014 el Secretario General de las Naciones Unidas ha tomado la iniciativa de crear un
Grupo Asesor de encargados de politica de alto nivel con la funcién de fomentar los sistemas de
transporte sostenible para promover el crecimiento y el desarrollo y, al mismo tiempo, proteger al
medioambiente y reducir los efectos del cambio climatico.

En este contexto, la presente seccion ofrece algunas observaciones adicionales. Primero, desde la
perspectiva de la sostenibilidad ambiental es bastante comun referirse al progreso tecnologico y
regulatorio con respecto a las caracteristicas técnicas de los medios de transporte (vehiculos mas
eficientes, uso de energias renovables, etc.). Asi, se destaca el impacto actual y potencial de las nuevas
tecnologias en los vehiculos terrestres, buques, aviones y otros medios. Sin embargo, la perspectiva de la
logistica implica considerar no solo los medios de transporte, sino también la infraestructura y todo el
conjunto de operaciones relacionadas con el movimiento de la carga. Frente a la tendencia de mejorar y
modernizar los medios de transporte, surge también la necesidad de no solo considerar el mejor
rendimiento y reestructuracion de la oferta de los servicios de infraestructura, sino también de las fuentes
de demanda de los mismos, que se producen a partir de un conjunto de factores ligados a la planificacion
territorial, la utilizacioén de energia, etc.

En segundo lugar, dentro del sector de transporte, los patrones y las caracteristicas del consumo
de energia y de las emisiones son distintos segiun el modo de transporte, la disponibilidad y calidad de la
infraestructura, el uso eficiente o no de los servicios, el marco regulatorio y una serie de otros factores.
Sin embargo, generalmente se considera que hay algunos modos de transporte, como el ferroviario y
fluvial, que son mas sostenibles que otros y con frecuencia se encuentran programas y planes de
transporte orientados hacia el cambio en la distribucion modal de las operaciones de carga y de
pasajeros. Este enfoque lleva importantes limitaciones. De un lado, es perfectamente posible usar de
manera no sostenible los modos eficientes en el consumo de energia y las emisiones. La situacion
contraria también puede ocurrir. Por otro lado, en muchas situaciones ningun modo de transporte por si
mismo podria ofrecer el inventario, el costo y la naturaleza de los servicios necesarios para satisfacer la
demanda de logistica y movilidad. Lo que se deberia buscar, como sera discutido al final de la seccion 4
que habla de la dimension institucional, es la complementariedad entre todas las soluciones modales
existentes con el objetivo de reducir el impacto ambiental de la cadena logistica en su conjunto.

Finalmente, cabe sefialar otro sesgo, que se puede observar en una parte del discurso y las politicas
nacionales e internacionales, que es de asumir que el transporte sostenible es aquel bajo en carbono (o el
transporte de otra caracteristica relacionada con su impacto ambiental), lo que implica dejar de lado otras
dimensiones de la sostenibilidad yendo en contra del concepto mismo de desarrollo sostenible.

Hechas estas observaciones, dada la situacion descrita con respecto al peso de sector transporte en
el uso de energia, la dependencia a la energia f6sil y las emisiones contaminantes, no cabe mucha duda
sobre el impacto que el sector tiene sobre el desempefio ambiental y sobre los ODS en cuanto a la vida
sana y bienestar para todos (Objetivo 3), disponibilidad de agua y de saneamiento (Objetivo 6), cambio
climatico (Objetivo 13) y uso sostenible de los ecosistemas terrestres y de océanos, los mares y los
recursos marinos (Objetivos 14 y 15).
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3. Ladimension social

La dimension social de la logistica con frecuencia tiene menor visibilidad o se considera desde la
perspectiva del impacto general positivo del crecimiento econémico, facilitado por el buen desempefio
logistico, o un impacto social bien especifico que es la seguridad vial. Si movilidad evoca directamente los
temas de accesibilidad a los servicios de educacion, salud o energia, el impacto social de las operaciones
logisticas tampoco esta bien articulado. En este contexto, cabe destacar un ejercicio interesante, realizado
por la OMC y la OCDE, que trata una encuesta sobre los impactos de las cadenas logisticas globales sobre
el desarrollo nacional, donde ademas de los beneficios econdémicos y ambientales, se destacaron, y con la
misma frecuencia, una serie de beneficios sociales, como mejor empleo, reduccion de la pobreza e impacto
en la situacion econdmica de las mujeres (OMC/OCDE, 2013).

Se reconoce generalmente, aunque con bastantes calificativos, que la dotacion en infraestructura
econdmica tiene incidencia positiva en la equidad e inclusion social en los paises en desarrollo (Perrotti
y Sanchez, 2011, Calderén y Servén, 2004). El buen desempefio logistico, permitiendo un mejor uso de
la infraestructura disponible, también logra una mejor eficiencia en la distribucion de las mercancias,
haciendo accesible productos basicos o productos de valor social a mas segmentos de poblacion, en
menores tiempos y costos. De hecho, se ha sefialado la importancia de la logistica para la capacidad de
los paises de incidir en los precios de los alimentos (Wilmsmeier y Sanchez, 2009 TBC), responder a
los choques o la volatilidad de los precios de estos productos o de productos basicos (Arvis et al.
(2012)), o, simplemente, para aprovechar la ayuda humanitaria internacional en tiempo de crisis (WTO/
OCDE, 2013). Ademas, la calidad de los servicios logisticos impacta directamente sobre la calidad de
los servicios sociales, como la educacion o salud. El ejemplo ya bastante reconocido en este sentido es la
correlacion observada empiricamente entre el desempefio logistico y la tasa de vacunacion,
especialmente en los paises menos desarrollos. Las cadenas de frio, particularmente, son indispensables
para transportar vacunas en condiciones adecuadas a los segmentos mas aislados de la poblacion
(Pasadilla y Shepherd, 2011).

Finalmente, siempre en relacion a la dimension social, se debe considerar la importancia del
sector logistico como generador directo e indirecto de empleo. Al formar parte del sector de servicios, el
cual esta en expansion en términos del porcentaje del empleo total, el sector de logistica es cada vez mas
importante en este a&mbito, especialmente para las mujeres. Actualmente, segun las estadisticas de la
OIT, el sector de transporte emplea alrededor del 5% de la fuerza laboral total en la mayoria de los
paises del mundo. Ampliando el alcance a todo el sector de logistica implica también considerar el
empleo en las industrias de produccion de medios de transporte, construccion y mantencion de la
infraestructura y muchos otras. Para los paises en desarrollo, el crecimiento del sector logistico implica
también mejores perspectivas laborales para su poblacion. Los ultimos estudios sugieren que con la
transicion de paises de categoria de bajo ingreso a medio ingreso, el tamafio del sector logistico tiende a
crecer, proveyendo mas y mejores oportunidades de empleo (Shepherd, 2011).

4. Ladimension institucional

Ultimamente, es la cuarta dimension de la sostenibilidad, la institucionalidad, la que permite
efectivamente integrar todas las preocupaciones u objetivos que surgen con respecto al impacto negativo
y positivo de un sistema de logistica en su conjunto. La dimension institucional de la sostenibilidad
constituye el soporte de las otras dimensiones sustantivas, porque lo que se plantea bajo esta dimension
es la coordinacion, organizacion institucional, normativa necesaria y fundamental, de modo que las
politicas, las estrategias, y la legislacion se traduzcan en un correcto equilibrio de las respuestas a las
necesidades de la sociedad para que la sostenibilidad pueda realizarse y consolidarse.

Si a nivel global se reconoce la importancia del marco institucional para responder de forma
coherente y eficaz a los desafios actuales y futuros, y corregir las deficiencias en la ejecucion de la
agenda de desarrollo sostenible (Naciones Unidas, 2012), en la region de América Latina y el Caribe, la
CEPAL ha dado una alta prioridad a la dimension institucional y ha considerado que la institucionalidad
merece ser planteada como el cuarto pilar de desarrollo sostenible (CEPAL, 2014).
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La propuesta de la CEPAL sobre las politicas nacionales integradas y sostenibles de logistica y
movilidad (Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015) busca justamente incorporar, desde los inicios de la
concepcion de una politica nacional de logistica, la preocupacion por la sostenibilidad institucional de tal
politica con el objetivo de establecer una vision sostenible a largo plazo y una institucionalidad adecuada
que incluya marcos normativos y regulatorios eficaces e instrumentos de fiscalizacion apropiados, y que
incremente la coordinacion y coherencia al interior del propio Estado y, al mismo tiempo, consolide la
relacion con el sector privado. Los elementos de base de una politica nacional de logistica y movilidad
se presentan en el cuadro a continuacion.

Recuadro 1
Las bases de una politica nacional de logistica y movilidad

La propuesta de la CEPAL con respecto a los componentes claves de una politica nacional de logistica

y movilidad busca efectivamente incorporar e implementar los conceptos de integralidad y de sostenibilidad

en las politicas publicas, permitir la articulacion de la politica con los objetivos de desarrollo nacional y las

demas politicas publicas y asegurar una buena planificacion y la gestion estratégica para la politica. Por lo
tanto, se plantean los siguientes elementos de base:

e Constituir a la integralidad y la sostenibilidad como los principios fundamentales de una politica nacional
de logistica y movilidad: eso permite asegurar que estos principios regulen toda la politica, desde sus
componentes mas generales, como objetivos, planeamiento estratégico, e institucionalidad, hasta sus
componentes mas precisos, como programas, planes y proyectos.

e Acordar un plazo estratégico para la definicion de los objetivos generales para todo el sector de
logistica y movilidad respetando los lineamientos de los objetivos de desarrollo sostenible: los objetivos
de la politica deberian ser pensados y situados en el marco de la estrategia nacional de desarrollo y
segun el modelo deseado para el futuro del pais. Es fundamental subrayar la importancia de esta
primera etapa sin lo cual no se podria lograr la debida articulacion y la coordinacion de la politica con
las demas politicas publicas. Es igualmente en esta etapa, que se consideran, se analizan y se
reconcilian las tres dimensiones sustantivas de los objetivos de desarrollo sostenible (econémico, social
y ambiental), asi como las necesidades a veces competitivas entre los sectores de logistica y movilidad
con sus diferentes subsectores, junto a la cuarta dimensién que es la institucionalidad que debe estar
presente para dar continuidad a toda politica de Estado.

o Definir requerimientos de base para el marco institucional y el planeamiento estratégico de la politica
nacional de logistica y movilidad: la calidad y la continuidad de la politica y su caracter de una
verdadera politica de Estado dependen de una base institucional sélida y participativa, como también de
la existencia de un consenso sobre el uso que puede y debe hacerse de las principales herramientas de
politicas publicas, como inversioén, regulacién y facilitacion de procedimientos.

e Incorporar planes, programas y proyectos como un componente necesario pero no suficiente de una
politica nacional de logistica y movilidad para definir claramente la inclusién de estas iniciativas
sectoriales en el marco general de la politica, asegurando su alineamiento con los objetivos generales
de la politica y la coordinacion y cooperacion entre ellos mismos.

Fuente: Elaboracion propia en base al trabajo de Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015.

Esta propuesta incluye el cambio de la articulacion tradicional, generalmente concebida segtn la
preponderancia de los distintos modos de transporte: maritimo, aéreo y modos de transporte interior
(vial, ferroviario, de navegacion interior, ductos) al enfoque de comodalidad, es decir el uso de un modo
o combinacién intermodal para un viaje o grupo de viajes, de personas o mercancias, que maximiza la
eficiencia de un trayecto. La comodalidad busca la integracion y complementariedad modal bajo
estandares eficientes, competitivos y sostenibles, poniendo el énfasis en las necesidades del usuario por
sobre el modo de transporte que utiliza. Este enfoque de comodalidad es la esencia misma de la vision
moderna de logistica y movilidad.
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E. Transporte maritimo y el objetivo de desarrollo sostenible

Es tomando en cuenta este contexto global, y vinculando la evolucion de los objetivos de desarrollo
sostenible con el cambio de la vision del sector de transporte, ahora como sector de logistica y
movilidad, que el resto del documento analiza el caso particular del transporte maritimo en América
Latina y el Caribe. Es decir, se analizara el transporte maritimo en la regién como componente modal del
sector de logistica dentro de las cadenas logisticas nacionales e internacionales.

Buscar la utilizacion éptima de cada modo de transporte y su eventual combinacion con otros bajo el
enfoque de comodalidad, implica identificar y aprovechar las ventajas de cada modo de transporte en su
vinculacion con el sistema integrado de logistica y movilidad nacional. En este contexto, merece una
atencion particular el transporte maritimo, lo cual, como ya ha sido mencionado, transporta alrededor del
80% del volumen del comercio internacional (en toneladas-kildometros). Es cierto que el transporte
maritimo deberia brindar un aporte significativo a la implementacion de la Agenda de desarrollo sostenible
post-2015, siempre y cuando pueda contar con un marco normativo, regulatorio e institucional adecuado.

Por lo tanto, el resto del documento se estructura de la siguiente manera.

En el capitulo 2 se presenta el contexto especifico de la logistica maritima, detallando la
evolucion de los mercados respectivos e ilustrando muchas de las tendencias globales destacadas en esta
introduccion, como crecimiento de la demanda, cambio de geografia de comercio, proceso tecnoldgico,
preocupaciones ambientales y otros patrones mas especificos a este modo de transporte.

El capitulo 3 presta atencion particular a los puertos como nodos principales de la logistica global
y nacional, como ambitos geograficos de los cambios observados en el mercado maritimo 'y,
fundamentalmente, como sujeto mas directo de la estrategia nacional de desarrollo. En este capitulo, se
hace una reflexion mas profunda sobre las dimensiones de la sostenibilidad portuaria y sobre la
integracion de los puertos en el sistema nacional de logistica.

Finalmente, basado en el analisis de los dos capitulos anteriores, el capitulo 4 ofrece una serie de
lineamientos para el disefio de una politica portuaria, ubicando esta tltima en el marco mas general de
una politica nacional de logistica y movilidad.
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ll. Geografia y economia del transporte maritimo

A. La geografia econémica y el comercio maritimo internacional

Durante el afio 2014 el PIB global crecid en un 2,5%, un décimo mas que el afio anterior. Sin embargo,
el crecimiento del PIB hasta el dia de hoy no ha recuperado los niveles de crecimiento observados
previos a la crisis. Ademas, el desarrollo econémico actualmente se caracteriza por una alta variacion
entre regiones, subregiones y paises. De tal forma, es mas dificil encontrar un patron claramente
identificable a nivel global.

Este desarrollo econémico diversificado también afecta a los flujos de comercio maritimo en su
volumen, estructura y geografia. A su vez, la consecuente diversificacion de los flujos va a seguir
cambiando a través de una creciente fragmentacion de los procesos de produccion, la aparicion de las
nuevas clases medias en los paises en desarrollo, como también la creciente integracion de los mercados
de dichos paises (OCDE, 2015). La continuacién y expansion de los procesos de liberalizacion de
comercio también esta afectando al comercio maritimo y lo continuaran haciendo. De la misma forma en
que se estd aumentando la riqueza y se estd desplazando el poder de compra hacia los centros de
poblacién en los paises emergentes, se esta reestructurando la demanda de los productos como también
la produccion de los mismos, resultando en un cambio continuo de las estructuras y geografias del
transporte maritimo.

En resumen, en la actualidad la economia global sigue con un nivel de crecimiento moderado
aunque también desbalanceado, geograficamente diferenciado y dirigido por un cierto nivel de
incertidumbre. Esta situacion afecta a la demanda de transporte maritimo en la actualidad, y lo hara en el
futuro, y en el corto y mediano plazo genera desafios importantes para la industria maritima y portuaria
respecto a lograr elegir y embarcarse en una trayectoria de desarrollo sostenible en términos econdémicos,
sociales y medioambientales.
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1. La demanda actual de transporte maritimo

En 2014 el volumen del comercio global siguié en desaceleracion, creciendo solamente un 2,3%, es decir,
0,3% menos en comparacion al afio anterior (RMT, 2015). A pesar de un crecimiento mas lento, los paises
en desarrollo contintian impulsando los flujos comerciales a nivel global. Si bien los paises desarrollados
todavia contribuyen con la mayor parte de las exportaciones e importaciones a nivel mundial (51,1% y
54,9%, respectivamente en 2014), esta contribucion ha ido declinando con el correr de los afios. Al mismo
tiempo la relevancia de los paises en desarrollo y de aquellos en transicién ha aumentado de forma
continua; en el caso de los paises en desarrollo, de un 32,0% y un 28,9% de participacion en las
exportaciones e importaciones mundiales en el afio 2000 a una participacion de un 45,0% y un 42,2%
respectivamente en 2014. Esto refleja el importante cambio que se esta produciendo en la geografia del
transporte maritimo a través del crecimiento sostenido de las economias emergentes. Segun la OCDE
(2015) la region de Asia va a generar mas exportaciones en 2030 que la Unién Europea; asimismo, segin
el mismo organismo, se puede esperar que dentro de la proxima década la mayoria de las exportaciones a
nivel global van a tener su origen en los paises hoy referidos como emergentes y en transicion.

Al mismo tiempo, continia el acoplamiento entre el crecimiento del PIB y el del comercio
maritimo, aunque la relacion ha cambiado a un crecimiento casi a par del comercio maritimo y del PIB
global. Las razones de este cambio pueden ser identificadas en los limites de la fragmentacion y
expansion de los procesos de produccion, la desaceleracion de los acuerdos de libre comercio y la
reaparicion de proteccionismo en algunos paises. Esto esta acompafiado por los procesos de “re-
shoring”/”nearshoring”, nuevas reglas en el acceso al financiamiento y una mayor precaucion frente a

una creciente incertidumbre en términos de expectativas de desarrollo econdmico (RMT, 2015).

El volumen del comercio maritimo global atin sigue creciendo a tasas mas elevadas que el PIB
global. En 2014 el volumen crecié un poco mas de 300 millones de toneladas, equivalentes a 3,4% mas
que el afio anterior. Con un total de 9,84 billones de toneladas el transporte maritimo maneja alrededor
del 80% del volumen del comercio global. Segin UNCTAD, en 2014, la carga seca representd un 71,3%
del volumen del comercio maritimo total, a su vez, la carga liquida representd un 28,7%.

Los embarques de carga seca aumentaron un 5,1% mientras que el comercio petrolero se contrajo
un 1,6%. Se estima que el comercio de graneles secos, incluyendo los cinco principales productos
(mineral de hierro, carbdn, cereales, bauxita/alimina y fosfato de roca), asi como los productos a granel
menores (agribulks, metales y minerales y manufacturas) aument6 en un 5,0% , llevando el total a 4.550
millones de toneladas. Por otro lado, el crecimiento en el comercio de carbon se ha desacelerado
significativamente a 2,8%, en comparacion al crecimiento de méas del 12% en 2012 y de 5.0% en 2013
(ver graficos).

Otras carga seca (carga general, carga fraccionada y contenedores) representd el 35,2% de todos
los movimientos de carga por via maritima, con un crecimiento de 4,9% entre 2013 y 2014. El comercio
en contenedores, que correspondid a alrededor de dos tercios del segmento de "otra carga seca', aumento
en un fuerte 5,6%, que representa un volumen total de 1.630 millones de toneladas en 2014. La
estructura del comercio maritimo mundial se presenta en los graficos a continuacion.
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Grafico 13
Evolucién del comercio maritimo internacional, 1960-2015
(Millones de toneladas cargadas)

A) Evolucién del comercio maritimo internacional, 1985-2015
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FOtra carga seca 1123 | 819 | 1031 | 1125 | 1928 | 2009 | 2112 | 2141 | 2173 | 2004 | 2022 | 2112 | 2150 | 2218 | 2272
BCinco mayorescargassecas| 608 | 900 | 988 | 1105 | 1295 | 1709 | 1814 | 1953 | 2065 | 2085 | 2335 | 2486 | 2742 | 2923 | 3112
Gasy petréleo 1871 | 1459 | 1755 | 2050 | 2163 | 2422 | 2698 | 2747 | 2742 | 2642 | 2772 | 2794 | 2841 | 2829 | 2826

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de UNCTAD Review of Maritime Transport, varios nimeros. Para los afios
2006-2014, el desglose por tipo de carga esta basado en Clarksons Research, Shipping Review and Outlook, varios afos.
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Grafico 14
Composicion del transporte maritimo internacional por tipo de carga, 2001-2013
(En porcentaje sobre el total)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), Division de Recursos Naturales e Infraestructura
sobre la base de Clarksons Research Services, World Fleet Monitor, varios nimeros.

Nota: (p) dato proyectado.

Grafico 15
Estructura del comercio maritimo internacional, 2014
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34

Petréleo crudo
17%

Contenedores
15%

Cargas secas
menores
15%



CEPAL - Serie Recursos Naturales e Infraestructura N° 176 Transporte maritimo y puertos...

En los ultimos 13 afios, las commodities transportadas por agua han aumentado en un 63% a una
tasa de variacion anual promedio de 4,1%. La mercancia que mas aumentd fue la de carbon, con un
aumento de 168%, mientras que los contenedores tuvieron un aumento de 144% en el periodo analizado.

En 2014, los envios de carga seca a granel a nivel global aumentaron en un 5,0%, un ritmo mas
lento que los cuatro afios anteriores (Dry Bulk Trade Outlook, 2015b). El crecimiento se sustenta en la
fuerte expansion del comercio de mineral de hierro (12,4%), que representd alrededor del 30,0% de toda
la carga seca a granel y llegd a 1.340 millones de toneladas. En cambio, los envios comerciales de
carbon aumentaron en un modesto 2,8%, un ritmo mucho mas lento que el crecimiento de dos digitos
registrado en 2012 (12,3%).

Las exportaciones de productos secos a granel, tales como bauxita, mineral de niquel, mineral de
hierro y carbon se vieron limitadas por la prohibicion de actividades mineras, las restricciones a las
exportaciones, los factores climaticos, medidas reglamentarias y politicas que buscan promover los
productores y las industrias nacionales, entre otros factores. La demanda de importaciones de las
economias en desarrollo, en particular China e India, sigue siendo el principal motor del crecimiento.

Si bien el crecimiento de la produccion de acero en China se desacelerd en 2014 (World Steel
Association, 2015), sus importaciones de mineral de hierro se mantuvieron robustas debido a los
menores precios internacionales del mineral de hierro y la amplia oferta de Australia. Sin embargo,
existen preocupaciones sobre la evolucion de la industria del acero de China y sus implicaciones para el
transporte de graneles secos a largo plazo. El aumento de la demanda de importaciones de la India puede
indicar su potencial futuro, ya que el pais necesitara mas importaciones de mineral de hierro para apoyar
su creciente sector de produccion de acero. Se espera que la India consumira la cuarta parte de todas la
exportaciones de mineral de hierro en 2015.

En 2014, Australia fue el principal exportador de mineral de hierro generando mas de la mitad de
las exportaciones mundiales, Brasil, a su vez, representd el 25,3% de las exportaciones globales. Se
espera que la demanda de mineral de hierro siga creciendo en el corto plazo, sin embargo la
desaceleracion de la industria sidertrgica de China y la menor demanda de importaciones
correspondiente estan causando cierta incertidumbre en el sector maritimo. Los bajos precios de este
mineral, ademas, contribuyen a una preocupacion sobre la rentabilidad de ciertos centros de produccion
(Trimmel, 2015).

El volumen de carbon comercializado a nivel global crecié en un 2,8% en 2014, representando un
volumen total de 1,2 millones de toneladas (Drybulk Outlook, 2015b). Las exportaciones de carbon,
correspondieron a mas de dos tercios del comercio de carbon en 2014, un aumento de 3,8% en
comparacion al afo anterior. El carbon de coque, en cambio, bajé marginalmente (-0,8%) a 262 millones
de toneladas, debido principalmente a la reduccion de la demanda de importaciones de China.

China sigue siendo el consumidor principal de carbén, alcanzando un 20,0% de la demanda
global en 2014, frente al 2,0% en 2005. De tal forma, una desaceleracion de la industria en China
tendria implicaciones directas en la demanda de transporte de este producto (véase RMT 2015 para
mas detalles).

Por otro lado, el comercio maritimo de granos (incluyendo trigo, cereales secundarios y soja)
aument6 de forma significativa (11,1%, en 2014) influenciado también por las buenas cosechas en los
principales paises de exportacion (Estados Unidos, Canad4, la Union Europea y Ucrania) y ascendieron
a 430 millones de toneladas a nivel global. Sin embargo, algunos exportadores, como Australia y
Argentina, registraron tasas de crecimiento bajas o negativas en los volimenes de exportacion durante la
estacion de cosecha 2013/2014. El comercio de granos tiene como destinos principales los mercados de
Japdn y China; en el caso del ultimo casi se duplicaron las importaciones, en particular la de soja (12%).
Otros importadores de granos, como Arabia Saudita, México, la Republica Islamica de Irdn, Argelia e
Indonesia, también aumentaron sus importaciones de granos, mientras que las economias en transicion,
Brasil, Colombia, Marruecos y Tlnez, redujeron sus importaciones debido a una amplia oferta interna.

El comercio de bauxita sigue enfrentando la incertidumbre debido a las restricciones de exportacion
de Indonesia introducidas en enero de 2014. El volumen global de comercio de bauxita y alimina se estima
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que se contrajo un 24,5% en 2014 y llegando a 105 millones de toneladas. Historicamente, Indonesia ha
sido el mayor exportador de bauxita a China. Sin embargo, con la aplicacion de la prohibicion de las
exportaciones, China se abastece cada vez mas con importaciones procedentes de Malasia. Mientras tanto,
Australia tiene el potencial para emerger como un importante proveedor.

En 2014, el comercio maritimo de roca fosforica aument6 en un 7,2%, alcanzando un volumen de
30 millones de toneladas. La producciéon mundial de mineral de fosfato se redujo en un 2,2% con la
reduccion de la produccion en los Estados Unidos y China, que parcialmente esta compensado por el
aumento de la produccion en Marruecos.

Cuadro 2
Variacion media anual del transporte maritimo internacional
por tipo de carga, 2000-2013

Tipo de Carga V.M.A (%)
Bauxita y aluminio 9,9
Hierro 8,6
Carbén (térmico) 7.8
Contenedores® 7.4
Principales graneles de minerales y agricolas 6,9
Total de mercancias transportadas por agua 6,5
LNG 5,6
Carbén (Coking) 4,3
Commodities agricolas 3,4
Derivados del petréleo 3,3
Petroleo 1,1
Fosfatos 0,6
LPG 0,4
Otras cargas secas (con Cont.) 0,1)

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de Clarksons Research Services, varios numeros.
@ Contenedores en unidades equivalentes a 20 pies (TEU por sus siglas en inglés).

Mientras que los precios del petroleo son una sefial importante del mercado, otros factores estan
condicionando cada vez mas el panorama del comercio petrolero. Entre ellos se incluyen, como los
productores “shale oil” responderan a los niveles de precios del petroleo mas bajos, ante las decisiones
politicas de la Organizacion de Paises Exportadores de Petroleo (OPEP), los conflictos en Libia y Siria,
y las tensiones politicas entre Rusia y sus importadores.

En 2014 las importaciones de crudo a Estados Unidos disminuyeron en casi un 12% y llegaron a
4,5 millones de barriles por dia (mmbd), mientras que las importaciones en China aumentaron un 9,8%
(alcanzando 5,6 millones de barriles diarios) (Clarksons Research, 2015d). Por el lado de las
exportaciones, los miembros de la OPEP mantuvieron los niveles de produccion a fin de retener la cuota
de mercado. Las exportaciones de crudo de Africa se contrajeron un 4,6% debido a problemas técnicos
en Angola, el sabotaje de infraestructura en Nigeria, asi como los conflictos y cierres de puertos en Libia
(Clarksons investigacion, 2015c¢). El acuerdo de julio de 2015 celebrado entre el "P5 + 1" y la Republica
Islamica de Iran, junto con el potencial de una mayor estabilidad en Irak, son indicativos de una
tendencia a sostener niveles de produccion de petréleo mas altos.

2. Elementos de una nueva geografia del comercio

El rol preponderante de los paises en desarrollo en el transporte maritimo se evidencia por lo siguiente:
mas de un 60% del volumen global se carga y descarga en estos paises. Es de particular importancia
observar que estos paises en 2014 ocuparon un 61% de la demanda del transporte maritimo, una
participacion que hace una década era de un 40%. Desde 1970 la distribucion entre las mercancias
cargadas y descargadas se ha alterado de manera significativa.
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En los tultimos afios los paises en desarrollo se han convertido en los principales importadores y
exportadores y una fuerza impulsora clave que sustenta los flujos de comercio por via maritima y la
demanda de servicios de transporte maritimo. Ya no son so6lo las fuentes de abastecimiento de materias
primas, sino también actores claves en los procesos de fabricacion globalizados y participes cada vez
mayores en la demanda. En términos de influencia regional, Asia sigui6 dominando como la principal
area de carga y descarga en el 2014, seguido por las Américas, Europa, Oceania y Africa.

Grafico 16
Participacion de los paises en desarrollo en el comercio maritimo internacional, afios seleccionados
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Fuente: UNCTAD, Revista de transporte maritimo, varios nimeros.

La nueva geografia también se refleja en las distancias sobre las cuales se estan transportando los
productos. En 2014, las toneladas-millas en el transporte maritimo aumentaron en un 4,4%, frente a un
3,1% en 2013 (Seaborne Trade Monitor, 2015). Los productos secos a granel, como mineral de hierro,
carbon, cereales, bauxita y alimina, roca fosforica y graneles menores representaron casi la mitad del
total de los 52.572 mil millones de toneladas-millas en 2014. Las toneladas-millas generadas por el
comercio en contenedores crecieron en un 5,4% (Seaborne Trade Monitor, 2015).

El grafico 17 ilustra el aumento en el volumen comercializado por transporte maritimo en
América del Sur, entre los afios 2000 y 2012, el que crecié mas de cuatro veces en este lapso de tiempo,
destacandose el comercio de contenedores como se describio en el parrafo anterior.

Grafico 17
Evolucién del comercio maritimo internacional de América del Sur: 2000-2012
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Fuente: Elaboracioén propia a partir de la Base a Datos de Transporte Internacional, CEPAL, varios afios.
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Mas alla de la expansion del volumen del comercio, los cambios en su geografia durante los tltimos
14 afios son de una gran relevancia, dado que este nuevo mapeo refleja la creciente importancia de los
paises emergentes y sus relaciones comerciales. El grafico 18 muestra la creciente importancia del
comercio entre América del Sur y Asia que, en términos de volumen, representa mas de la mitad del
comercio maritimo internacional en el afio 2012, lo que fue acompaiiado por una duplicacion relativa de su
valor llegando a 36%. Al mismo tiempo, la importancia de los mercados tradicionales de la region (Europa
y América del Norte) ha disminuido. Lo mismo para el comercio intrarregional, que ha sufrido una pérdida
significativa de su relevancia para la region, ya que no se ha incrementado en términos de volumen o valor
en el periodo entre 2000 y 2012. En términos de valor, el 87% de la carga de importacion y el 54% de la
carga de exportacion de la region se moviliza en contenedores.

Grafico 18
Relevancia de regiones del mundo en el comercio internacional
de América del Sur: 2000-2012
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Fuente: Elaboracioén propia a partir de la Base de Datos de Transporte Internacional, CEPAL, varios afios.

Parte del cambio de la geografia del comercio se explica por el efecto de la ultima crisis
financiera, y en particular desde el 2009, por la actividad econémica, comercial y del transporte y la
logistica y las repercusiones en términos de tasas de crecimiento en todo el mundo. Los niveles de
actividad econdmica se fueron resintiendo y el comercio comenzé a declinar. Atn cuando el 2010
expreso una cierta recuperacion después de una fuerte caida en el 2009, desde el 2011 en adelante la
tendencia a la caida de los volumenes transados en el comercio internacional de bienes fue
sostenida. El grafico 19 asi lo muestra.
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El cambio en las relaciones comerciales ha llevado a un aumento de la demanda de servicios regulares
entre América Latina y el Caribe (ALC) y Asia. Las rutas de Asia-ALC, en contraste con algunas de las otras
rutas principales (WCSA-Europa y WCSA-Costa Este de Estados Unidos)’, no cuentan con restricciones de
tamafio de barcos, ya que no estan obligados a pasar por el Canal de Panama. En consecuencia, las
caracteristicas de los barcos que se pueden usar en estas rutas determinan la demanda de infraestructura y la
superestructura en los puertos de la region (véase este capitulo y Wilmsmeier, 2013, para mayores detalles).

3. Demanda del transporte regular de contenedores

Durante el 2014, el comercio mundial de contenedores tuvo un crecimiento estimado de 5,3%, y alcanzé 171
millones de unidades equivalentes de veinte pies (TEU, por sus siglas en inglés) (Clarksons Research, 2015¢).
Este crecimiento se produjo en parte gracias a la recuperacion de las principales rutas comerciales
transpacificas Este-Oeste y Asia-Europa. Lo que es probablemente un reflejo de la recuperacion de los
Estados Unidos y la mejora de las perspectivas para Europa. Es asi que el volumen de contenedores
comercializados en las rutas Asia-Europa y en las transpacificas mas importantes ha aumentado alrededor de
7,5% y 6,3% respectivamente (Clarksons Research, 2015¢). En comparacion, y reflejando una menor
demanda de importaciones en Asia, el comercio de volumenes en los viajes de conexion permanecen débiles.
De todas maneras, una menor demanda de importaciones desde Europa y América del Norte, no
necesariamente refleja una caida en la demanda global de importaciones, ya que a menudo las importaciones
a Asia incluyen desperdicios y otros productos residuales. Los volimenes en la costa oeste de la ruta
transpacifica se han contraido, mientras que los envios comerciales de la costa este entre Asia y Europa han
aumentado de manera marginal.

La recuperacion en la principal ruta Este-Oeste no es, sin embargo, reveladora de cambios en los
patrones de la demanda global. El comercio total de contenedores en la principal ruta ha tenido un
crecimiento estimado de 9% entre 2007 y 2014, mientras que dicho comercio en las otras rutas se ha
expandido en 45% durante este mismo periodo (Clarksons Research, 2015b). En consecuencia, la
participacion en el comercio mundial sostenida por las principales rutas ha caido desde un 36% en 2007 a un
30% en 2014. Al mismo tiempo, el comercio intrarregional (liderado por el comercio intra-Asia) y el
comercio Sur-Sur alcanzaron el 40% del volumen global de contenedores movilizados en 2014, seguidos por
los flujos en las principales rutas Este-Oeste (30%), Norte-Sur (17%) y las rutas secundarias Este-Oeste
(13%) (Clarksons Research, 2015b).

Otros desarrollos relevantes que afectaron al comercio de contenedores en 2014 incluyeron: la
continuidad de la sobrecapacidad, el efecto cascada (la capacidad movilizada desde las lineas
principales/arterias a las rutas secundarias), la incertidumbre sobre el futuro de la ralentizacion (vea
también la seccion B.1.) y la alineacion de los mayores operadores de buques portacontenedores en
cuatro mega alianzas.

La permanencia de una sobreoferta de buques de contenedores es un desafio, debido, en particular, al
actual efecto cascada y sus implicancias relacionadas con los requerimientos de la infraestructura portuaria, la
configuracion de los servicios navieros (directo versus transbordo) y los ingresos y la rentabilidad en las rutas
donde los buques fueron reasignados. También, existen preocupaciones sobre la continuidad del predominio
de los grandes buques (portacontenedores) en las ordenes de construccion y la discordancia entre la entrega de
los buques de alta capacidad y el patron de crecimiento de la demanda mundial.

Inicialmente implementada en respuesta a los altos precios del petroleo y combustible (bunker fiel), 1a
disminucion de velocidad (slow steaming) ayudo, también, a administrar la sobreoferta en el transporte de
contenedores. Se estima que el slow steaming mantuvo esta sobreoferta en 1,3 millones de TEU movilizadas,
equivalente a 7% del total de la capacidad de flota de contenedores en el mundo (Ship & Bunker, 2014a). A
pesar de la recuperacion en las principales rutas de comercio Este-Oeste y el bajo precio del petrdleo y la
disminucion en el costo de los combustibles, la practica del slow steaming en el transporte de contenedores

> WCSA es la sigla en inglés de Costa Oeste de América del Sur.
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continfla y parece ser la norma, ya que no existe un aumento indiscutido en la velocidad de los buques
(ShippingWatch, 2014). Mientras tanto, los operadores siguen ordenando la construccion de buques muy
grandes como lo ilustra el mas reciente pedido de 11 buques portacontenedores Triple-E de segunda
generacion con capacidad de 19.630 TEU cada uno (Lloyd’s List, 2015d).

Los operadores en el comercio Lejano Oriente-Europa continian buscando menores costos a través de
slot-sharing, alianzas y desplegando portacontenedores muy grandes. Las cuatro alianzas estan ahora en
operacion e incluyen a 2M, O3, G6 y CKYHE?®. El impacto que estas nuevas alianzas tengan en los mayores
operadores de contenedores aun no se ha evaluado plenamente. Mientras tanto, los transportistas estan
abogando por un mayor escrutinio y la necesidad de llevar a cabo examenes para determinar como las
alianzas estan impactando en la industria. En este sentido, los transportistas europeos han puesto en marcha
una iniciativa para llevar a cabo una encuesta en toda la industria y una revision de las implicaciones del
acuerdo de compartir los grandes buques (Becquelin, 2015).

Para mayor detalle, en la siguiente tabla se observa el comercio mundial de contenedores via transporte
maritimo en las principales rutas utilizadas.

Cuadro 3
Comercio mundial por contenedores 2013

Regién Exportadora Regién Importadora TEU 2013
Principales destinos

Lejano Oriente Lejano Oriente 26 732
Lejano Oriente India subcontinental /Medio Oriente 5777
Lejano Oriente América Latina y el Caribe 3524
Lejano Oriente América del Norte 8528
Lejano Oriente Europa 14 029
Lejano Oriente Australasia 2115
Lejano Oriente Africa 2416
India subcontinental /Medio Oriente Lejano Oriente 2 551
India subcontinental /Medio Oriente India subcontinental /Medio Oriente 649
India subcontinental /Medio Oriente Europa 2189
India subcontinental /Medio Oriente América del Norte 688
América Latina y el Caribe Lejano Oriente 1328
América Latina y el Caribe América Latina y el Caribe 1.422
América Latina y el Caribe Europa 1.606
América Latina y el Caribe América del Norte 1.917
Europa Lejano Oriente 6.769
Europa India subcontinental /Medio Oriente 3.030
Europa Ameérica Latina 1.624
Europa Europa 4.758
Europa América del Norte 3.567
Europa Australasia 530
Europa Africa 1.396
América del Norte Lejano Oriente 12.245
América del Norte India subcontinental /Medio Oriente 1.057
América del Norte América Latina y el Caribe 2.646
América del Norte Europa 2.684
América del Norte América del Norte 538
América del Norte Africa 411
Australasia Lejano Oriente 1.405
Africa Europa 590
Africa Lejano Oriente 595
Resto del mundo 1.406
Total principales destinos 111.640
Total 113.046

Fuente: Dynamar, varios numeros, 2014.

¢ 2M incluye: Maersk, MSC; 03: CMA CGM, UASC, China Shipping Company; G6: American President Lines, Hapag Lloyd,
Hyundai Merchant Marine, Mitsui, Nippon, OOCL; CKYHE: COSCO,“K” Line,YangMing, Hanjin and Evergreen Line.
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B. Evolucion de la oferta de transporte maritimo
Yy huevos escenarios

1. Oferta de buques portacontenedores (capacidad)

Mas alla de los efectos externos que se derivan de la crisis econdmica, también existen otras causas que deben
buscarse dentro de la propia industria, particularmente las ligadas al manejo pro-ciclico de sus capacidades.
En efecto, “la evidencia de la existencia y vigencia del ciclo maritimo y su relacion con los ciclos econémicos
ha vuelto a quedar a la vista durante la crisis actual, renovando la certeza sobre la inconveniencia de los
comportamientos pro-ciclicos de la industria maritima. La teoria economica y la evidencia empirica estin en
condiciones de apoyar a la industria a revisar sus comportamientos en la toma de decisiones de inversion para
la expansion de flotas, y seguramente seran lecciones a tomar hacia el futuro” (Cipoletta Tomassian
y Sanchez 2011).

La capacidad ofrecida por la flota celular ha crecido al 10% anualmente entre los afios 2001 y 2014,
mientras que la capacidad ofrecida por los mismos ha mantenido un aumento promedio anual de 8% para el
mismo periodo. El aumento sostenido, tanto de la capacidad de los barcos de contenedores como la cantidad
de éstos ultimos, se puede observar en el siguiente grafico.

Grafico 20
Evolucion de la capacidad nominal de la flota portacontenedores, 2000-2015
(En miles de TEU)
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Fuente: Elaboracion propia USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Clarkson Research Services, varios numeros.
Nota: (p) dato proyectado, (e) estimado.

Las ordenes de construccion de buques portacontenedores muestran que dicha flota continuara
aumentando su crecimiento. A pesar de este crecimiento continuo, cabe destacar que dichas ordenes,
observadas hasta octubre del afio 2014, han sido las mas bajas desde el afio 2000 segun Alphaliner. Hacia el
afio 2011, la proyeccion de buques disponibles para el aiio 2013 era un 6% superior a la flota real observada a
fines de este ultimo afio, ademas, las proyecciones para el 2014 y 2015 son un 2,6% inferior que las que se
estimaban en 2011 para esos dos afios. Lo anterior refleja el bajo dinamismo en el que se ha sostenido la
economia mundial luego de la recuperacion del afio 2010.

Segun lo observado, de la flota existente, la mayor concentracion en cantidad de buques encuéntrala
ocupan los de tamafio Panamax, los que son cada vez menos solicitados, observandose una notoria tendencia
a la aparicion y crecimiento de la flota de buques de entre 13.300 y 20 mil TEU de capacidad. Ademas, en los
proximos dos afios estd programada la entrega de alrededor de 100 buques New Panamax de 8.500-10.000
TEU con el fin de reemplazar aquella flota de tamafio mediano de 4.000-7.000 TEU. Los barcos mas
pequefios, por su parte, han despertado un renovado interés en las compafiias navieras, aumentando de forma
gradual la demanda por buques de 1.000-2.000 TEU de capacidad.

42



CEPAL - Serie Recursos Naturales e Infraestructura N° 176 Transporte maritimo y puertos...

Para que los buques a gran escala funcionen, el mercado maritimo se ha volcado a la busqueda de
economias de escala que le permita hacer mas eficiente el uso de éstos, haciendo mas econdémico el
transporte maritimo. Por otro lado, la flota de buques méas pequefios muestra una tendencia a disminuir,
bajando en un 6,1% entre 2013 y 2014, a la vez que los buques de 500-999 TEU han disminuido en un
2,3%, al contrario de, como se dijo anteriormente, los buques mas grandes, que se espera que aumenten en
un 55% entre 2014 y 2015.

En el grafico a continuacion se observa la evolucion estimada de distribucion de las capacidades de
los buques por tamafio hasta el afio 2016, donde se remarca la participacion mayor de la flota de buques
mas grandes.

No obstante, de las bajas en los volimenes transportados y en las tarifas de los fletes que resultaron en
pérdidas financieras’, y al contrario de lo que racionalmente se hubiera esperado, la industria maritima
mantuvo un fuerte ritmo de expansion de la flota que, asociandose con los efectos de la crisis econdmica,
acentud el comportamiento pro-ciclico de la industria. Por ello se entiende que en medio de un proceso
natural de sobreoferta, por la disminucion de la demanda resultante de la crisis global, la expansion de la flota
profundiz6 la sobrecapacidad y los efectos pro-ciclicos se potenciaron entre si.

Grafico 21
Evolucién de la flota en TEU
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Fuente: Elaboracién propia USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Alphaliner, varios numeros. Actualizado a octubre 2014.

7 En efecto desde 2009 a la fecha, de los 24 trimestres 15 arrojaron pérdidas.
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2. Capacidad de contenedores en las rutas principales

La introduccion masiva de nuevos buques de mayor capacidad y mejoras tecnoldgicas, especialmente en
las rutas Este-Oeste, acelerd la demolicién de buques mas antiguos y pequefios, como asi también otras
medidas tendientes a suavizar el exceso de capacidad.® Los dos graficos a continuacion, ilustran sobre la
acelerada adopcion de buques de mayor capacidad en distintas rutas con particular incidencia a partir del
afio 2005. El primero muestra la evolucidn en las tres principales rutas globales, mientras que el segundo
resalta el desarrollo en las rutas principales de América del Sur donde el efecto cascadeo es mas fuerte
entre 2010 y 2012. Sin embargo es importante destacar que aiin cuando la region he vivido un aumento
muy importante en el tamafio de los buques, todavia los barcos mas grandes no alcanzan el tamafio
promedio de los buques desplegados entre Asia y Europa.

Grafico 22
Evolucién del tamaio maximo y medio de buques
en rutas seleccionadas: 2000-2015
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Fuente: Wilmsmeier, G. basado en CompairData, Lloyds List y Marine Traffic varios afios

Nota: ECSA = Costa Este de América del Sur, WCSA = Costa Oeste de América del Sur y NCSA = Costa Norte de América
del Sur (por sus siglas en inglés).

En tal tenor, el efecto cascada (cascading effect) propio del proceso antes descripto, comenzé a
llevar buques mayores y menos antiguos, o incluso nuevos, a rutas secundarias y de los traficos Norte-
Sur, entre ellos los de América Latina.

Inicialmente, este efecto cascada tuvo efectos positivos al producirse en una region en la que los
efectos negativos de la crisis tuvieron una cierta demora en llegar. No obstante, con el tiempo, la merma de
actividad también alcanzé a América del Sur que comenzoé a sufrir de los efectos generales de la crisis
economica y los cambios resultantes en la industria maritima.

En la siguiente seccion, el presente informe analiza, en el contexto mencionado, la evolucion de la
capacidad ofrecida por los servicios regulares de transporte maritimo de contenedores en América del Sur,
tomando en consideracion los desafios que plantea al sistema portuario regional.

§  Ver, entre otros, Cipoletta Tomassian, G. y R. J. Sanchez, 2011, pagina 33, y Sanchez, R. J. y Francisca Pinto, 2015.
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Grafico 23
Evolucién del tamaino maximo y medio de buques en rutas seleccionadas: 2000-2015
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Fuente: Wilmsmeier, G. basado en CompairData, Lloyds List y Marine Traffic varios afios.
Nota:

ECSA = Costa Este de América del Sur,

WCSA = Costa Oeste de América del Sury

NCSA = Costa Norte de América del Sur (por sus siglas en inglés).

3. América del Sur: evolucién de la capacidad ofrecida

Durante los ultimos cinco afios la capacidad ofrecida en las rutas principales de América del Sur aument6 en
un 45% (véase el grafico 24), alcanzando més de 166 mil TEU de capacidad semanal en enero 2015°.

Grafico 24
Evolucidén de capacidad nominal total semanal en las rutas principales de América del Sur
con otras macro regiones, 2010-2015, en TEU
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Fuente: Boletin maritimo, 2015.

Para estudios anteriores vease: Wilmsmeier, G. and Sanchez, R.J. 2011. Liner shipping networks and market concentration. In:
International Handbook of Maritime Economics. K.P.B. Cullinane (Ed.), Edward Elgar, Cheltenham.
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En términos de capacidad semanal ofrecida la participacion de las rutas principales se destaca en el
grafico 25. La capacidad ofrecida en las 3 rutas de Asia-Costa Oeste de América del Sur (en adelante
WCSA, segun sus siglas en inglés), Asia-Costa Este de América del Sur (ECSA, segun sus siglas en inglés)
y ECSA-Europa representa 2/3 de la capacidad total ofrecida en enero 2015. Las rutas de la Costa Norte de
América del Sur (en adelante NCSA, segun sus siglas en inglés) son las rutas con menos oferta.

Grafico 25
Relevancia de rutas principales de América del Sur segun
capacidad nominal ofrecida semanal, enero 2015
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Fuente: Boletin Maritimo, 2015.

Un analisis mas detallado de las rutas principales muestra dos tendencias principales en la region:
primero, el estancamiento de la capacidad semanal en las rutas de la ECSA y WCSA con América del
Norte y Europa; y, segundo, el aumento de capacidad en las rutas de la ECSA y WCSA con Asia con un
crecimiento de 60% y 100% respectivamente en los ultimos 5 afios. Estos desarrollos reflejan los cambios
de la geografia del comercio de la region con una mayor importancia de Asia; y en el caso de la WCSA son
parte de la evolucion de la red de lineas regulares hacia un sistema hub & spoke, y los efectos cascada. Esta
estrategia da mas importancia a los servicios entre la WCSA y Asia porque no cuentan con la restriccion de
tamafo de buque, que se da por el canal de Panama en el caso de la ruta WCSA-Europa.

Grafico 26
Evolucion de capacidad nominal semanal en rutas principales de WCSA y ECSA
con otras macro regiones, 2009-2015, en TEU
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Fuente: Boletin Maritimo, 2015.
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4. Evolucion de las caracteristicas de buques

La evolucion de las caracteristicas de los buques de contenedores desplegados en la region influye de
forma importante sobre los desafios actuales y futuros en los puertos de la region. El tamafio de los
buques en las costas este y oeste en la actualidad llega a una capacidad superior a los 9.500 TEU, que
significa mas que el doble de lo que acontecia a inicios del afio 2005. En la costa norte, mientras tanto,
también se duplico el tamafio maximo en ese periodo, pero el absoluto es menor, alcanzando los 5.000
TEU en la actualidad. En la siguiente seccion se aborda el caso de la costa este en particular.

Este crecimiento de la capacidad de los buques obliga a los puertos hacer inversiones importantes
tanto en infraestructura como en superestructura para poder atenderlos.

Grafico 27
Evolucién capacidad nominal de TEU en buques en rutas principales de América del Sur, 2001-2015
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Fuente: Boletin Maritimo, 2015.

Los datos también muestran que los buques con 15 metros de calado son una realidad desde 2012,
aunque todavia solamente llaman en un niimero restringido de puertos que permiten la llegada de tales
buques, como por ejemplo el puerto de Santos (Brasil), San Antonio (Chile) o Manzanillo (Panama),
mientras que a otros puertos pueden llegar operando con el régimen de mareas o por bajos niveles de
ocupacion, como es el caso de los puertos terminales en la ECSA.

El grafico a continuacion muestra los cambios en materia de calados requeridos.
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Grafico 28
Evolucién de calado de buques en rutas principales de América del Sur, 2001-2015
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Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de CompairData, varios afos.

Grafico 29

Evolucién capacidad nominal refrigerados en buques en rutas principales
de América del Sur, 2001-2015
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de CompairData, varios afios.
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El grafico 30 ilustra sobre otro aspecto muy interesante, bien propio de América Latina, que tiene
relacion con los cambios en la geografia del comercio y, en particular, al incremento de las exportaciones
de productos refrigerados'’. Este muestra la evolucion de la cantidad de enchufes para contenedores
refrigerados en los buques que arriban a América del Sur. El incremento en esta variable hace que los
barcos de contenedores tengan aqui la mayor cantidad de enchufes, tanto en términos absolutos (cantidad
de enchufes) como relativo (cantidad de enchufes sobre capacidad total), de todo el mundo.

C. Estructura del mercado de servicios regulares

1. Procesos de concentracion y evolucion de los mercados

Otro elemento que ha configurado la industria es la evolucion de las distintas alianzas que se llevan a
cabo entre las empresas navieras para abarcar el mercado de una mejor manera. Para los proximos afios
se veran las creaciones de alianzas operacionales mas grandes de las ya observadas al dia de hoy
(Dynaliners, 2014). Con ello, las navieras evitan tener pérdidas muy grandes como las ya vividas desde
el afio 2009. En el grafico a continuacién, se observa la concentracion de empresas navieras entre las
mas grandes alianzas existentes en la actualidad.

Grafico 30
Configuracion de navieras en alianzas maritimas 2015 segun flota esperada a junio de 2016
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Fuente: Ricardo J Sanchez, sobre la base de Alphaliner, varios afios.

En el grafico es posible observar que Maersk Line y MSC concentran, entre las dos, el mayor
porcentaje del mercado, mientras que las otras 17 lineas mas importantes se alinean en tres alianzas, lo
que nos hace ver que en definitiva, no son 19, si no 4 las “empresas” o conglomerados que negocian con
puertos y exportadores e importadores para el movimiento de sus cargas. Es asi que dicha concentracion
trac efectos en los puertos, haciendo presion para que éstos modifiquen sus precios, aumenten su
capacidad y mejoren sus niveles de eficiencia y asi poder recibir las llamadas a puerto, las que se
concentran cada vez mas en algunos puertos debido a las capacidades de los mismos. En consecuencia,
se observa un cambio en los equilibrios de poder entre los puertos y las navieras, ya que son estas
ultimas las que ejercen presion e influencia sobre los puertos para que acomoden sus instalaciones a los

' Para detalles sobre situacion del mercado reefer en América Latina véase: http://www.cepal.org/Transporte/noticias/bolfall/3/
50293/FAL-320-WEB-ENG.pdf
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requerimientos de ellas. Es asi que los puertos se veran obligados a realizar una serie de cambios de los
que se hablara en el siguiente item.

La distribucion de la capacidad ofrecida, seglin las principales alianzas a principios de 2015,
muestra que la mayoria de la capacidad esta controlada por cuatro alianzas: 2M, O3, G6 y CKYHE.
También se puede observar una variacion importante en la participacion de alianzas en las diferentes
rutas de la region.

La participacion de los operadores desplegando capacidad por ruta principal muestra una alta
variacion. Las nueve empresas mas grandes (en términos de capacidad) despliegan alrededor del 85% de
la capacidad total en América del Sur. En general, estas nueves dominan el mercado, pero se pueden
observar diferencias significativas de participacion entre las rutas. Las cinco empresas con mas
capacidad desplegada en la totalidad de las rutas principales de América del Sur en enero 2015 son las
siguientes: CMA CGM, CSAV, Hamburg Sud, Maersk Line, y MSC. Sin embargo, la participacion de
otras compafiias esta variando y alcanza hasta un 25% (WCSA-Asia). La concentracion de la oferta se
muestra principalmente en las rutas de NCSA hacia Asia y Europa, pero también en las rutas ECSA-
Europa que estan entre las tres mas importantes de América del Sur. El siguiente grafico también marca
(en azul) el efecto de la fusion de Hapag-Lloyd y CSAV. Se puede observar que esta adquisicion va a
cambiar la participacion de la primera, especialmente en las rutas con América del Norte y con Europa.

Grafico 31
Participacion en el mercado por capacidad nominal desplegada semanal
segun operadores, enero 2015
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Fuente: Boletin Maritimo, 2015.
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Grafico 32
Participacion en el mercado por capacidad nominal desplegada semanal
segun alianzas, enero 2015
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Fuente: Boletin Maritimo, 2015.

Nota:

WCSA: Costa oeste de América del Sur (por sus siglas en inglés)
NCSA: Costa norte de América del Sur (por sus siglas en inglés)
ECSA: Costa este de América del Sur (por sus siglas en inglés)
NA: Norte América

Una mirada mas detallada de la participacion de las empresas en términos de presencia en el mercado
demuestra que el nimero de actores presentes en las rutas de la region es mucho mas alto que el nimero de
empresas desplegando buques. Esta presencia se manifiesta por acuerdos de compartir capacidad de buques
entre compafiias y otros acuerdos de cooperacion. Esta forma de mostrar presencia en el mercado también es
conocida en el transporte aéreo de pasajeros y agrega una complejidad importante al andlisis de la
participacion en el mismo por la variedad de formas de cooperacion.

Grafico 33
Participacion en el mercado por capacidad nominal desplegada semanal segun
colaboracion entre operadores, enero 2015
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Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de CompairData, varios afos.

a. Colaboracion en este contexto refiere a contratos de slot share agreements o acuerdos similares que permiten a las

empresas compartir capacidad.
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La situacion descrita permite replantear los cuestionamientos respecto a los motivos de expansion de
la flota. Desde el inicio de la crisis existe un claro divorcio entre la evolucion de la demanda de transporte,
que esta a la baja, y la fuerte expresion de la oferta: ello desvirtiia al objetivo de aprovechar las economias
de escala de los grandes buques. Por otra parte, reconfirma los alcances del estudio de Perrotti y Sanchez
(2010) que explica el proceso evolutivo de los tamafios maximos de flota, estimando el arribo de barcos del
entorno de 13.500-14.000 TEU (aproximadamente 370 metros de eslora) para 2017-2020 en las rutas de
WCSA-ECSA, dependiendo de una proyeccion mas optimista 0 una mas pesimista.

En efecto, en el siguiente grafico se presentan los datos del estudio y la proyeccion prevista,
acompanada de los datos reales posteriores a 2010.

Grafico 34
Proyeccion de buques portacontenedores de tamafio maximo en ECSA
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Fuente: Elaboracién propia en base a Sanchez & Perrotti, 2014, y Wilmsmeier, 2014.

Como se aprecia, el ajuste es preciso para la proyeccion pesimista, confirmando la prospectiva
realizada. El proximo arribo de barcos de 350 metros, que es el paso previo a los de 370, confirma
también el divorcio entre la demanda de transporte y la evolucion de los tamafios y capacidad ofrecida.

Ello permite cuestionar que las economias de escala no son lo que justifica el comportamiento de
las empresas navieras.
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Grafico 35
Evolucioén y proyeccion de tamaiio de buques portacontenedores de tamafio maximo
y demanda de transporte en ECSA, 2007-2020p
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Fuente: Elaboracion propia sobre datos de Datamar, varios afios.

D. Evoluciéon y determinantes de fletes en el transporte regular
de contenedores

1. Evolucion de fletes

En el siguiente grafico se muestran las fluctuaciones de los precios de fletes de contenedores entre los afios
2002 y 2014, donde en el periodo pre-crisis (y en particular a partir de 2003) se observo una tendencia al
crecimiento de éstos, pero que luego de la crisis la situacion es en la direccion opuesta.

A modo general, se puede observar en el grafico 36, que los fletes maritimos de contenedores
venian en constante alza entre el afio 2003 y 2008, sin embargo, la crisis llevo a una baja notable, de
la cual ha sido dificil reponerse, pues, como se puede remarcar, desde el afio 2010 los fletes no han
mantenido un nivel constante, demostrando una fuerte fluctuacion en los tltimos afos. Para el tercer
trimestre del afio 2014, se puede apreciar un nivel similar al de mediados de 2003, en una situacion
aun muy inferior a los afios de expansion. El nivel del indice global de fletes al inicio de la fase de
auge del ciclo se muestra también en el grafico (linea de puntos), lo que permite determinar los
periodos positivos y negativos. Puede observarse ahi la acumulacion de periodos negativos durante
gran parte del 2009 y en continuo desde mediados del 2011.
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Grafico 36
Fletes de transporte de contenedores de las principales rutas y exportaciones de América Latina y el Caribe
(Indice base avg2004=100)
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Nota: los datos de Containerisation International se usaron hasta finales del afio 2009, complementandose a partir de ese momento con las otras fuentes.
Para las rutas Transpacific y Far East-Europe desde el cuarto trimestre de 2013 en adelante, se utilizaron sélo las idas. Para el caso de los fletes de exportacion desde América Latina,
como aproximacion, se utilizaron los datos de la Costa Este recopilados directamente por la CEPAL con las lineas.
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2. Determinantes de los costos del transporte maritimo
internacional

Tanto los responsables de formular politicas publicas como los usuarios del transporte tienen interés en
comprender los factores que determinan los costos del transporte maritimo internacional, ya que la mayor
parte del comercio internacional contintia desarrollandose via maritima. Por lo tanto, entender qué explica el
monto de los gastos en que incurren exportadores o importadores por el transporte internacional de bienes
puede ayudar a identificar posibles areas en los que los formuladores de politicas puedan intervenir. Recientes
investigaciones han ayudado a identificar los principales factores determinantes de los fletes (Ver CEPAL
2002, Sanchez et al. 2003, Sourdin y Pomfret 2012, Cullinane et al. 2012, y Wilmsmeier 2014, y la literatura
revisada en el mismo).

Varios papers sobre globalizacion, internacionalizacién y libre comercio toman los servicios de
transporte casi como un hecho mas y, por lo tanto, se le da la poca atencion al tema (Hesse y Rodrigue 2004,
Holmes 2000). Al percibir el transporte "... como consecuencia residual -un derivado- de otros procesos o una
mera funcion en un “espacio reducido” (Hesse y Rodrigue, 2004) se pierde la oportunidad de comprender el
papel de éste y de la diversidad y diferencias particulares entre regiones desarrolladas y en desarrollo. Este
argumento también se nutre de otros como que los costos de transporte se han reducido hasta ser casi
irrelevantes (por ejemplo, Glaeser y Kohlhase 2003). Si bien dicha afirmacion puede ser parcialmente cierta
para el comercio dentro de la triada (EEUU, UE y Japon y Sureste de Asia) o en el comercio intrarregional en
Asia 'y Europa, la evidencia sugiere que es diferente para las regiones en desarrollo (Wilmsmeier, 2014).

En el diagrama 5 se resumen ocho grupos de determinantes de costos de transporte, de acuerdo a la
literatura investigada. A continuacion, se introducira cada uno de estos grupos y se discutiran las posibilidades
que pueden tener los creadores de politicas publicas para ayudar a reducir los costos en el transporte maritimo
internacional. La reduccion de los fletes maritimos no sélo ayudara a mejorar la participacion de un pais en el
comercio mundial, sino que provocara mejoras directas en la productividad de los factores y, a menudo,
también contribuira a lograr un crecimiento mas sostenible a través del ahorro de energia y una asignacion
mas eficiente de los recursos disponibles.

Diagrama 5
Determinantes de los costos de transporte maritimo
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a) La influencia de los ciclos

El efecto de los ciclos sobre la formacion de los precios del transporte ha sido largamente estudiado,
ejerciendo una influencia sobre varios de los determinantes de la grafica anterior. Existe también una
circularidad o confluencia entre ambos, entre el ciclo econémico y el maritimo, por lo cual deben ser
tomados en cuenta de manera conjunta. Las fluctuaciones en las economias de los paises provocan
variaciones en su comercio exterior, lo que afecta a la demanda por transporte maritimo. A su vez, el
ciclo maritimo es el que influye principalmente la oferta de buques disponibles, es entonces donde se
aproximan la oferta y la demanda de los mercados maritimos, determinando su funcionamiento. '

El ciclo econdmico estd definido por las fluctuaciones que afectan a los distintos elementos que
componen la economia, ya sea el nivel de precios, el producto agregado, los productos sectoriales, las
tasas de interés, los agregados monetarios, la rentabilidad de las empresas, etc. y la interaccion entre
ellos. Dichas fluctuaciones se transforman en una secuencia de expansiones, recesos, contracciones y
recuperaciones, que no son necesariamente periddicas, pero si tienen un caracter ciclico.

Se entiende el ciclo maritimo como una interaccion de la oferta y la demanda en el sector del
transporte maritimo, cuya oferta denota una alta inelasticidad y falta de sincronizacion ante una demanda
que es exogena y extremadamente dinamica. Dicha descoordinacion entre una y otra se debe a los lentos
cambios de la oferta, ya que para que la oferta atienda los cambios en la demanda, ésta debe aumentar o
disminuir las flotas disponibles para el transporte maritimo. Esto es, cuando hay una baja demanda
acumulada, disminuye la construccién y aumentan los buques que se encuentran detenidos o son
enviados a destruccion; al momento en que la demanda acumulada aumenta, lo que puede ser por
distintas razones, principalmente por cambios en la economia mundial, la oferta no tiene la capacidad de
acomodarse rapidamente, suben los fletes y se reanudan las construcciones de barcos, provocando
finalmente una sobre oferta y con ello una baja de dichos fletes.

Las fluctuaciones en el ciclo maritimo estan intimamente relacionadas con las fluctuaciones en el
ciclo econdomico, donde las disminuciones o retracciones en la demanda agregada significaran una
disminucion de la demanda por servicios de transporte, obligando a las empresas navieras a construir
menos buques y pasar a desguace (scrapping) muchos de los que resultan menos convenientes 0 mas
antiguos. En caso contrario, cuando la demanda agregada aumenta por un ciclo de expansion al que se
enfrentan las economias, no existe disponibilidad inmediata para atenderla, puesto que las navieras
estaban atendiendo a otra demanda, este fenomeno se ve reflejado en el aumento del precio de los fletes,
recomenzando los procesos de construccion de buques para atenderla.

b) Los costos operativos de los buques
Los avances tecnologicos han dado lugar a una reduccion continua de los costos medios de operacion de
una embarcacion a lo largo del tiempo. La mejora en la eficiencia del combustible, las economias de escala,
y la automatizacion de las operaciones portuarias, ayudan a reducir los costos ambientales y financieros.

El impulso para invertir en menores costos de operacion tiene un efecto secundario adicional que
contribuye a una mayor reduccion en los gastos de flete. Mientras las compaifiias de transportes invierten
en nuevo tonelaje —por ejemplo, para lograr economias de escala o para mejorar la eficiencia de
combustible— en la actual situacion de mercado también contribuyen inadvertidamente a un exceso de
la capacidad ofertada, lo cual ha estado presionando a la baja de los fletes.

Mientras que la compaifiia de transporte (carrier) pueda beneficiarse de forma individual de un
ahorro de costos a partir del despliegue de embarcaciones mas grandes, todos los carriers soportan como
resultado el agobio de un exceso de oferta y menores niveles de flete, que puede significar un beneficio
para los usuarios. El exceso de oferta en la capacidad de transporte maritimo —explicado por la accion
del ciclo maritimo— ha sido un factor importante que ha llevado a la introduccion del slow steaming (o
navegacion lenta) por parte de las compafiias navieras, ya que ayuda a reducir la oferta efectiva.

" Para mayor detalle, revisar Sanchez, Ricardo; Boletin Maritimo #51 — Diciembre 2012.
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c) La distancia y la posicidon de un pais dentro de las redes de transporte
maritimo
El transporte maritimo de bienes sobre una distancia mas larga requiere mas tiempo (afectando el uso de
los activos) y mas combustible (conduciendo a mayores costos de operacion). De este modo, los socios
comerciales mas alejados también se enfrentan a mayores fletes bilaterales.

En cuanto al impacto de la distancia, el modelo gravitacional sugiere que los paises que estin mas
lejos el uno del otro comercializaran menos (véase, por ejemplo Tinbergen, 1962; Péyhonen 1963 y
Linnemann, 1966). La medida de distancia en su versidn mas pura parece ser simple, pero muchas veces
se pasa por alto que hay muchos otros aspectos a considerar en dicha medida que en la dimension
euclidiana expresada mayormente en kilometros o en millas nauticas (Wilmsmeier, 2014).

Sin embargo, los modelos tradicionales —gravitacionales— ignoran la distancia econdmica
establecida por las estructuras de red (por ejemplo, las que son configuradas por los servicios de
transporte maritimo de linea regular a través de sus esquemas de concentracion y distribucion, o Aub &
spoke en inglés).

La importancia de la posicion de un pais dentro de la red global de comercio y transporte
maritimo, y su conectividad, emerge como un factor relevante de los costos del transporte internacional.
Si bien no hay mucho que los formuladores de politicas pueden hacer acerca de la posicion geografica de
su pais, existen algunas opciones de politicas publicas para un pais o una region para hacerlo mas
atractivo como puerto de escala, estas opciones incluyen las inversiones portuarias, la liberalizacion del
comercio y de los servicios de transporte y la desregulacion (por ejemplo, cabotaje) y las reformas
economicas para fortalecer la industria y las relaciones comerciales.

El tema de la conectividad y el impacto en los costos de transporte debe ser abordado abarcando
las caracteristicas fisicas de la red, las caracteristicas de los servicios (por ejemplo, frecuencia) y la
competencia y cooperacion de los navieros en conferencias y alianzas estratégicas.

Cuanto mas al centro se encuentra la ruta comercial en la red de servicio maritimo transoceanico,
mas bajos son los costos de transporte promedio (Wilmsmeier 2014). Con ello, se abre un importante
debate sobre el "costo" de estar en la periferia, ya que el impacto de ser periférico en la red maritima es
mayor que el impacto de la distancia euclidiana.

Los paises periféricos dentro de la red pagan precios mas altos para el transporte de sus
exportaciones e importaciones, sobre todo cuando comercian con otros paises de la periferia. Estos
paises, que ademas se encuentran distantes de otros mercados de exportacion enfrentan fletes mas altos.
Por lo tanto, estar posicionado dentro de la red es una cuestion importante para los paises en desarrollo,
especialmente en el caso de las economias insulares.

El desarrollo de una red jerarquica global y redes centrales y radiales ha llevado a una creciente
importancia de los centros de transbordo en Singapur, Malasia, Panama, el Caribe y Marruecos y ha
alterado en todo el mundo el nivel de conectividad y la estructura de los servicios navieros.

La investigacion ha puesto de relieve el hecho de que la posicion dentro de la red tiene un impacto
mas significativo que la nocién de distancia, la cual sélo expresa la distancia geografica entre los socios
comerciales, pero no la calidad de la red de transporte maritimo transoceanico en contrarrestar dicha
distancia. Este hecho tiene que ser visto en el contexto de las variables que influyen la conectividad de la
red transoceanica, tales como el tamafio y frecuencia del buque, los cuales estan determinados por el
nivel global de comercio, la posicion geografica y las opciones de dotacion de infraestructura portuaria y
su desarrollo.

El funcionamiento de la red y su estructura implica patrones de interaccion complejos entre la
industria maritima y la portuaria, pero también entre el pais y las organizaciones internacionales como
organos de gobierno y de regulacion. Las decisiones tomadas por estos actores influiran también en el
costo de transporte de un pais o una region en el comercio con sus contrapartes.
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d)  Estructura de la industria maritima
La fijacion de precios en los mercados de transporte y logistica depende de manera significativa del
nivel de competencia efectiva y ésta, a su vez, depende del tamafio del mercado y de cuan efectiva es su
regulacion. Dado que cualquier impedimento a la libre competencia y la posible existencia de fallas de
mercado (como colusion u oligo/monopolio) tendra impactos en las estructuras de precios, estos se
discuten a continuacion.

Histéricamente, las compaiiias navieras han tratado de concentrar actividades en conformidad con
otros agentes del mercado en ciertos puntos, ya que son conscientes de los beneficios de las economias
de aglomeracion y alcance. Esto ha dado lugar a la elaboracion de estrategias basadas en hub & spoke
(en las cuales los centros son los nodos para servicios de alto volumen con el fin de intercambiar cargas
y transferirlas a rutas secundarias) y en los acuerdos de compartir capacidades de transporte, en sus
distintas versiones.

La tendencia de las empresas de transporte maritimo a utilizar este tipo de economias incluye el
riesgo de que un mercado se desarrolle como una estructura oligopdlica o monopdlica. Dicho riesgo es
mayor para mercados mas periféricos y mas pequefios con volumenes limitados de comercio. Tales
estructuras "cuasioligopdlicas" pueden actuar como barreras de entrada a nuevos competidores o sélo
permitir nuevos participantes que forman parte de las alianzas existentes (Sanchez y Wilmsmeier, 2009;
Wilmsmeier, 2014). Estos efectos de redes probablemente no son considerados por el usuario del
servicio de transporte, ya que las compaiiias navieras no compartiran o daran a conocer sus ahorros. El
dinamismo y la retroalimentacion de estos procesos de concentracion a nivel mundial no s6lo cambian la
posicion de las compaiiias navieras hacia los puertos en términos de poder de negociacion,
especialmente en entornos portuarios competitivos, sino también pueden afectar a la sostenibilidad
econémica de la relacion de los proveedores de servicios transportista-usuario. Si una compafia o grupo
de transporte supera una cierta cuota de mercado en un puerto o pais, su posicion negociadora puede
desviarse a una situacion en la que puede ejercer poder de mercado. De nuevo, esto es especialmente
cierto en los mercados mas pequefios.

Las rutas comerciales tienen diferentes niveles de competencia; a modo de ejemplo, para una region en
desarrollo, Sanchez y Wilmsmeier (2009), analizaron la evolucion de la competencia y la libre
competencia en la ECSA y la WCSA entre 2000 y 2008. Ellos encontraron que la desafiabilidad del
mercado esta "impedida" por acciones colusivas y las alianzas entre carriers, lo que solamente permite
la entrada al mercado de los mas fuertes.

Una forma para que los responsables de politicas mejoren la competencia es la liberalizacion del
transporte de cabotaje, que como "cabotaje" es a menudo protegido de la competencia extranjera. Las
regulaciones de cabotaje en América del Sur, por ejemplo, sobre todo en la ECSA, han dado lugar a una
evolucion de las estructuras de servicios que utilizan las alianzas entre navieras regionales y globales.

La estructura de la capacidad de la oferta para el comercio entre ECSA y Asia y Europa sugiere que los
principales carriers en el mundo estan utilizando compafiias regionales para superar las restricciones de
cabotaje existentes, empresas como Alianca, CSAV Brasil y Maruba, corren el riesgo de ser
"convertidas" en feeders regionales. Si bien la capacidad de oferta se amplié en el periodo de auge entre
2000 y 2008, la competencia efectiva se ha ido reduciendo, bajo sospecha de altas barreras de entrada
entre los actores existentes en el mercado, ya que el mercado casi no ha visto nuevas entradas al mismo
(ver Sanchez y Wilmsmeier, 2009).

e) Caracteristicas de los productos transportados
La influencia del valor unitario del producto en los fletes maritimos debe ser interpretada en el contexto
de la historia y la estructura de los mercados maritimos.

Los fletes se establecen, entre otros factores, por la interaccion de la demanda y la oferta. En esta
funcion, el valor del producto también determina la elasticidad del usuario del transporte para pagar
fletes mayores o incluso de categoria premium. Estudios previos (Wilmsmeier, 2003; Wilmsmeier,
Hoffmann y Séanchez, 2006; Martinez-Zarzoso y Novak-Lehmann, 2004; Wilmsmeier y Martinez-
Zarzoso, 2010, etc.), han identificado la relevancia del valor unitario de producto en la determinacion del
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costo de transporte. Palander (1935) sostuvo que las tarifas de transporte no son regulares, y varian de
acuerdo al peso, el volumen, el valor, la perecibilidad del producto, el medio de transporte y la distancia.
Radelet y Sachs (1998) encontraron que los paises difieren en el promedio de la relacion CIF-FOB no
s6lo debido a las diferencias en los gastos de transporte, sino también debido a las diferencias en la
mezcla (combinacion) de productos en el total del comercio exterior.

A pesar de que en principio parece no haber una razon evidente sobre la conexién entre el valor
de un producto y el costo de transporte, una amplia gama de estudios (Wilmsmeier et al., 2006;
Hummels, 2001; Limao y Venables, 2002; Wilmsmeier, 2014) describen dicha relacion. Esto se debe a
que los operadores asumen que el valor unitario esta inversamente relacionado con la elasticidad de la
demanda de transporte. Ademas, los costos de seguro, feedering, conmutacion modal, etc., también son
factores que pueden influenciar (aunque no se esperaria que los costos de seguros tengan gran
relevancia, ya que por lo general no superan el 8% del valor de los fletes). Sin embargo, una
investigacion hecha a partir de la Base de datos de transporte internacional de la CEPAL, Naciones
Unidas, sobre los fletes del transporte internacional entre América Latina y el mundo muestran una
fuerte relacion entre el valor unitario por tonelada y costos de transporte.

Wilmsmeier y Sanchez (2009) obtuvieron resultados que analizan los factores determinantes de
los fletes de transporte para la importacion de alimentos en contenedores a América del Sur que
muestran que un aumento del 10% en el valor de la mercancia aumenta las tarifas de transporte alrededor
de 7,6%. Estos hallazgos subrayan la interrelacion entre las estrategias de fijacion de precios y las
estructuras de los productos. También representa una circularidad en la influencia del aumento de los
valores FOB y el de los fletes: costos de transporte elevados aumentan el precio pagado por el
consumidor el cual se suma al ya inflado FOB.

Las condiciones y necesidades de ciertos tipos de cargas especiales también se reflejan en la
estructura de costos de transporte maritimo internacional. La containerization (el uso progresivo de
contenedores para el transporte en reemplazo de las antiguas tecnologias como los pallets, los sacos,
etc.) ha producido unidades estdndar en términos de tamafio, sin embargo, los requisitos para el
transporte de mercancias varian y por lo tanto existen diferentes tipos de contenedores para satisfacer
estas demandas. El transporte de carga refrigerada tiene ciertas implicaciones. La capacidad de
transporte de carga refrigerada o de temperatura controlada depende de la cantidad de enchufes
disponibles a bordo de un barco. Ademas, las cargas de temperatura controlada necesitan un mayor nivel
de supervision en el viaje, debido a que un fallo resultaria en la pérdida de la carga. Ademas de las
cargas en buques frigorificos convencionales, existen contenedores con atmoésfera controlada, alta
humedad o ventilados. Marquez-Ramos et al. (2009) utilizan una variable dummy para carga refrigerada
y muestran que un mayor porcentaje de dicha carga tiene un efecto positivo sobre el flete (variable
dependiente). Por lo tanto, la variable tiene el signo esperado, ya que las tarifas de transporte son mas
altas para los productos con requisitos especiales de transporte.

Por su parte, las economias de escala se producen en dos niveles diferentes. En primer lugar, el
sistema de las economias internas de escala, las cuales reflejan la disminucion de los costos de transporte
por tonelada a medida que aumenta el tamafio de un envio. En segundo lugar, el sistema de economias
externas de escala que reflejan la disminucion en las tarifas de transporte a medida que el volumen de
comercio entre los dos paises se incrementa (industria del transporte).

f) Caracteristicas del puerto y su infraestructura
El desempefio de los puertos es esencial para la eficiencia y la eficacia de la red maritima. El
funcionamiento de la red y las infraestructuras implican patrones de interaccion complejas que influyen
en los costos de transporte internacional.

Las relaciones entre las caracteristicas del puerto, el desempefio portuario, los costos portuarios y
los costos del transporte internacional no son directas (ver como ejemplo Tovar et al., 2003; Cullinane et
al. 2002; Cullinane y Song, 2003; Beresford y Dubey, 1990).

La dotacion de infraestructura portuaria se puede describir por variables tales como: nimero de
gruas, calado maximo y el area de almacenamiento en los puertos de origen y destino. La interaccion de
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estas variables es decisiva. La instalacion de grias porticos, por ejemplo, aumenta la velocidad de
transacciones en el muelle pero también puede dar lugar a mayores tasas portuarias a la naviera por uso
del equipo. Mientras el costo de transferencia puede aumentar, es posible generar un ahorro en los costos
globales de la linea naviera, debido a la reduccion de tiempos de los barcos en el sitio de atraque. Esto en
consecuencia podria resultar en tarifas de transporte mas bajos.

Por otro lado, una grua poértico Post-Panamax no contribuye plenamente a un aumento de la
eficiencia de un terminal si el canal de acceso al puerto no permite la entrada de este tiempo de buques.
Una mejor infraestructura portuaria puede mejorar la eficiencia, pero esto puede implicar costos, es
decir, que en realidad pudiera aumentar las tarifas portuarias y también las tarifas generales de transporte
a cambio de un servicio de mejor calidad.

La dotacion de infraestructura de puertos es un aspecto clave en productividad portuaria y existen
varios estudios importantes sobre la longitud litera 6ptima y la utilizacion de graas de muelle (ver Wang
et al., 2005, p. 17). Sin embargo, la infraestructura deberia ser desarrollada desde un visién sistémica
para evitar que la mejora no genere cuellos de botella en otras partes de las cadenas de logistico.

Los factores que influyen en la productividad son fisicos, institucionales y organizacionales.
Aquellos que generan limitantes fisicos incluyen la ubicacion, el tamafio y el disefio de la terminal, como
también la cantidad y el tipo de equipos disponibles; la falta de gruas, espacio limitado, patios de
contenedores irregulares, atraque inadecuados y dificil acceso por carretera son también factores fisicos
limitantes. La productividad debe ser considerada bajo una perspectiva sistémica para maximizar los
efectos positivos. Esto es importante para la perspectiva politica, enfatizando asi la necesidad de
comodalidad y visiones multimodales en las recomendaciones y orientaciones de las politicas
relacionadas con la infraestructura portuaria.

A menudo sucede que la eficiencia técnica en los paises en desarrollo no se aprovecha debido a la
falta de personal capacitado, la falta de sistemas de normas y de logistica internacional, como también
por la falta de desarrollo de infraestructura desde una vision sistémica.

Wilmsmeier et al. (2006) calculan el impacto de la eficiencia portuaria en los costos de transporte
maritimo internacional. Los resultados revelan, para la muestra analizada, que si los dos paises con la
eficiencia mas baja mejoraran su eficiencia portuaria al nivel de los dos mejores paises, el costo del
transporte entre los primeros podria disminuir hasta un 25,9%. A diferencia de la distancia entre dos
paises, la eficiencia portuaria puede ser influenciada por legisladores. Asi, duplicar dicha eficiencia en
ambos extremos podria tener el mismo efecto sobre las tarifas de transporte maritimo internacional que
reducir la distancia entre dos paises a la mitad.

Los hallazgos de Wilmsmeier et al. (2006) no permiten afirmar que las mejoras portuarias
conducen a fletes mas bajos debido a menores costos de los puertos o mejores servicios prestados, o
ambas situaciones. El mismo estudio muestra que el aumento de la infraestructura portuaria y la
participacion del sector privado también conducen a una reduccion de los costos de transporte maritimo.
Ademas, una mejor conectividad entre puertos reduce los costos de transporte ya que permite economias
de escala, asi como una mayor competencia entre empresas de transporte.

g) Flujos comerciales y desequilibrios
El volumen y el tipo de carga tiene una influencia directa sobre los costos de transporte. Para carga
refrigerada (reefer), por ejemplo, es necesario mantener la cadena de frio durante toda la operacion de
transporte, mientras que la carga a granel requiere mucha menos atencion. El volumen de carga también
es importante ya que permite economias de escala, tanto en el tramo maritimo, asi como en el puerto,
aunque, a veces, las economias de escala logradas relacionadas con el envio pueden conducir hacia la
congestion y des-economias de escala en el puerto.

La medida en que los costos incurridos por el transportista se transmiten al cliente dependen de la
estructura del mercado y también de la balanza comercial. Teniendo reserva de capacidad disponible, las
compaiiias estan dispuestas a transportar carga a un flete menor que cuando los barcos van llenos. Los
fletes son por lo tanto mas altos yendo de China a América del Norte que para las exportaciones
norteamericanas hacia China. Por la misma razén, los fletes de importacion en contenedores en Africa
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son mas altos que para las exportaciones. Hasta cierto punto, las diferencias en los fletes, en funcion de
la direccion del comercio, pueden considerarse como un mecanismo de mercado que podria ayudar a
reducir los desequilibrios. Debido a que los que tienen un déficit comercial pagan menos para el
transporte de sus exportaciones.

En el comercio de contenedores, los flujos comerciales son claves en la fijacion de precios por las
compafias navieras. Las lineas maritimas calculan los costos de mover un contenedor teniendo en cuenta
la probabilidad de un retorno vacio. Cuando existe un desequilibrio comercial negativo, las
importaciones de un pais superan sus exportaciones y mayor es el desequilibrio, menores seran los fletes
para las exportaciones de este pais; pero si las exportaciones superan a las importaciones, mayor es el
desequilibrio de los fletes previstos para las exportaciones. Esta divergencia asociada al signo del
desequilibrio comercial se produce como resultado de los mecanismos de fijacion de precios de los fletes
que se aplican en el mercado de linea regular. Las compafiias maritimas saben que recurrentemente en
una de las partes del viaje (ida o regreso), el porcentaje de utilizacion de la capacidad de los buques sera
menor, y por lo tanto adaptan su esquema de precios a la direccion del viaje y de su correspondiente
carga esperada. Los fletes seran mas altos para los envios transportados en el tramo del viaje con mas
trafico, ya que el monto total cobrado por esta parte debe compensar los ingresos relativamente
reducidos del viaje en la otra parte, cuando una porcion de la capacidad del buque, inevitablemente,
cuenta con contenedores vacios que estan siendo reposicionados geograficamente. El exceso de
capacidad en la parte mas débil del viaje aumentara la competencia entre los distintos servicios de linea,
y como resultado de ello el nivel de fletes tendera a ser menor. Los desequilibrios en flujos comerciales
afectaran a los precios del transporte debido a que los carriers viajan sin mucha carga desde la region de
baja demanda hacia la region de alta demanda. Por lo tanto, los precios del transporte en la direccion de
la alta demanda tienen que superar los de la direccidén de baja demanda. La situacion anterior, en la cual
las importaciones superan a las exportaciones (en términos de volumen o cantidad de contenedores), se
aplica a todos los paises de América Latina. Estas consideraciones entran en juego a la hora que las
navieras calculan los costos de viaje de sus servicios regulares, tomando en cuenta el reposicionamiento
de contenedores vacios.

En los casos donde las exportaciones de carga refrigerada exceden a las importaciones, se invierte
el desequilibrio del comercio. El efecto de esta "balanza comercial inversa" se hace evidente en los
resultados de la regresion, ya que estos muestran que la importacion de contenedores refrigerados es
entre 4,1% y 3,7% menos costoso que el de contenedores estandares (Wilmsmeier y Sanchez, 2009). En
el caso de las exportaciones, sucede lo contrario (por ejemplo Wilmsmeier 2007). Estos resultados
muestran que la situacion actual de la importacion de carga refrigerada es favorable.

Las tarifas de transporte dependen de los desequilibrios en los flujos de comercio (Wilmsmeier et
al, 2006; Marquez-Ramos et al, 2006; Wilmsmeier, 2014), ya que las compaiiias tienen que volver a las
regiones de alta demanda sin carga pagada. Esto implica que, ceteris paribus, los precios unitarios de
transporte dependen positivamente del comercio.

Mientras que los desequilibrios comerciales, per se, no pueden ser alterados, la organizacion del
mercado de servicios de transporte puede reducir los movimientos de contenedores vacios a través del
intercambio de informacidn y equipos, freight pooling, y cooperacion transnacional entre proveedores de
servicios de transporte. Otros desequilibrios comerciales y de fletes reducidos resultan en nuevas
posibilidades comerciales. Por ejemplo, los contenedores frigorificos suelen regresar vacios a América
Latina, la principal exportadora de fruta, pescado y carne (Vagle 2013) desde los centros de consumo
(Europa, Estados Unidos y Asia). Por lo tanto, las compafiias navieras ofrecen bajas tarifas de flete a la
vuelta para cubrir al menos los gastos en terminales. Estas tarifas de flete bajas han inducido nuevos
flujos de carga, ya que exportadores en China han encontrado que estas tasas hacen que sus productos
frescos sean competitivos dentro de los mercados de América Latina; un ejemplo es la aparicion masiva
del ajo chino —y otros vegetales asiaticos— en los supermercados de esta region.

h) Facilitacion del comercio y del transporte
La reduccion de los tiempos de espera de los buques y sus cargas en los puertos tiene una relacion
directa con los costos de comercializacion. En primer lugar, desde la perspectiva de los usuarios del
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transporte (por ejemplo, importadores o exportadores), esto implica menores costos asociados a
mantener inventarios en ruta hacia el destino final; se ha estimado que cada dia adicional que la carga
pasa en transito es equivalente a un arancel ad valorem de 0,6% a 2,1% (Hummels y Schaur, 2013). En
segundo lugar, los tiempos de espera también implican costos para el carrier, que en ultima instancia se
los pasara al cliente a través de fletes mas elevados. Wilmsmeier et al. (2006) estimaron que una
reduccion del 10% del tiempo que toman los tradmites aduaneros, implica una reduccion del flete
maritimo de alrededor de 0,5%.

E. Transporte no regular de cargas graneles

1. Oferta de buques de cargas secas

En los buques construidos para transportar graneles secos se observa la misma tendencia que la vista en
los buques portacontenedores, esto es, los buques disponibles con mayor capacidad de toneladas han
aumentado de forma constante desde el afio 2006 hasta la fecha, y con ello la capacidad de la oferta
disponible es mucho mas amplia. Lo anterior, corrobora la hipdtesis de la urgente necesidad en la que se
encuentran las empresas navieras para encontrar economias de escala que les permitan hacer rentable el
movimiento de estos barcos, disminuyendo los costos de transporte desde los que existen actualmente
con el movimiento de barcos mas pequefios.

Grafico 37
Oferta de transporte de graneles secos: 2006-2014
(Nimero de barcos)
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Fuente: Elaboracion propia USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Clarkson “Dry Bulk Outlook”, varios nimeros.
Nota: (ytd) datos del afio hasta la fecha.

Grafico 38
Oferta de transporte de graneles secos: 2006-2014
(Capacidad en millones de DWT)
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Fuente: Elaboracion propia USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Clarkson “Dry Bulk Outlook”, varios nimeros.
Nota: DWT = tonelaje de peso muerto (por sus siglas en inglés); (p) dato proyectado.
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En el cuadro a continuacion es posible observar la evolucion de la flota de barcos graneleros
utilizados en los ultimos ocho afios y la carga movilizada en éstos.

Cuadro 4
Flota de graneles (resumen)

Oferta (final del periodo) 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Flota mdwt 331,5 3541 400,1 4212 457 525 604,8 675,6 7173 739,2
Flota Inactiva madwt 15 19 22 4,5 4.8 38 58 53 16 14
Combis mdwt 63 59 71 6,2 6,6 8,1 5 43 4.8 4.8
Cartera madwt 64,5 80,1 216,5 2949 278 278,7 212,7 140,5 142,2 161,6
Cartera % Ofta. 18,60% 21,80% 55,20% 70,40% 60,80% 53,10% 35,20% 20,80% 19,80% 21,90%

Volumenes de Carga (total)

Voyage mdwt 92 495 87 623 73876 108 892 171482 142 545 182 069 179613 199 660 130 001
Trip mdwt 271935 315557 281118 279 479 303945 295343 278 488 204 034 233 841 113177
Period mdwt 53 881 113778 146 782 88 757 73 067 86474 58 975 38 257 49 422 24 416

Transacciones (total)

Entregas 24375 44553 73197 98284 98222 51945 18768
Nuevas Ordenes  tdwt 8349 35156 134614 78964 26076 74278 48513 20044 62047 30039
Z‘:i;;/:gta tawt 23232 37429 50266 24050 38366 35307 25504 33683 37801 21004
Demoliciones tdwt 723 1690 374 4046 9460 5374 22297 29199 18949 7036

Fuente: Elaboracién propias DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de The Drewry Monthly, varios nimeros.

El servicio de transporte de graneles secos se realiza principalmente a través de contratos de
arrendamiento conocidos como voyage y time charter. Para analizar la evolucion de los fletes de este
mercado se identifican 4 indices importantes elaborados por The Baltic Exchange, los que se muestran
en el grafico 40 desde el afio 2001 hasta septiembre de 2014.

Los indices mas reconocidos a nivel mundial, y que se utilizan para efectos de éste analisis son el
Baltic Dry Index (BDI), el que esta construido con informacion de contratos de fletes tramp (o vagabundo),
sobre la base de tres tipos de buques Capesize, Panamax y Handy'>. El procedimiento de este indice
consiste en el calculo de un indice para cada uno de los tres tipos de buque, usando un promedio ponderado
de fletes para cada una de las rutas que son importantes a cada uno de ellos, y luego combina dichos
indices para la determinacién del BDI. En consecuencia, se considera que el BDI, asi como también cada
uno de los tres indices que le dan origen, representa adecuadamente la situacion de los precios del
transporte maritimo internacional de cargas a granel. Es importante destacar que cada uno de los tres son
muy importantes en el comercio maritimo de cargas de graneles no petroleros de América Latina.

El indice de fletes de buques Capesize se calcula con informacion efectiva de fletes de 10 rutas
mundiales, para un buque tipico de 172 mil toneladas DWT (deadweight tonnage o tonelage de peso
muerto). De las rutas utilizadas para su construccion, tres tienen origen en América Latina, con una
incidencia en el total del 30%. El indice de los Panamax se construye actualmente sobre 7 rutas

Capesize: son barcos destinados principalmente al transporte de minerales que no pueden transitar por el Canal de Panama debido a su
tamafio, y deben hacerlo por el Cabo de Buena Esperanza (Africa del Sur) u otras arterias o pasos. Algunos Capesize se usan para el
transporte de granos, pero en menor proporcion. Panamax: Son los barcos mas grandes que pueden transitar por el disefio actual del Canal de
Panama. La eslora es de alrededor de 275 metros y el desplazamiento medio supera las 70 mil toneladas. Handy: son los menores del grupo,
con desplazamientos de 25 mil a 50 mil toneladas, utilizados habitualmente para el transporte de granos y derivados.
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internacionales, para un buque tipo de 74 mil toneladas DWT. En el caso de los barcos Handy, el buque
tipico ronda los 40 mil toneladas DWT, y la incidencia de las rutas que tocan América Latina es del 37,5%.

Grafico 39
Indices de fletes de graneles secos: 2001-diciembre 2014
(Mensual)
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Fuente: Elaboracion propia USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de informacion de The Baltic Exchange
obtenida a través de Bloomberg, portal internacional econémico (www.bloomberg.com).

Los periodos de ascenso mas importantes observados en el grafico 40 son en el afio 2003, finales de
2004, el afio 2007 previo a la crisis, luego a mediados de 2009 y hacia finales de 2013. Los descensos, por
su parte, se observan a mediados de 2004 y mediados de 2005, en el afio 2008 y en 2009 y a mediados de
2013. En el cuadro a continuacion se analizan los periodos de alza y descenso mas destacados.

Al igual que en los afios previos a la crisis de 2009, el comportamiento de los indices de
transporte de graneles estudiados lleva una tendencia en la que los buques mas grandes (Capesize)
acaparan los valores mas altos, mientras que los mas pequefios (Handymax) tienen los precios mas bajos.
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i Grafico 41
Indice de tarifas representativas de trip charter de graneles
(base enero 2007=100) pre-crisis, 2004-2007
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Fuente: Elaboracién propia USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de informacién de Drewry Shipping Insight, varios nimeros.

i Grafico 42
Indice de tarifas representativas de trip charter de graneles
(base enero 2007=100) post-crisis, 2008-2012
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Fuente: The Drewry Monthly.
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i Grafico 43
Indice de tarifas representativas de trip charter de graneles
(base enero 2007=100) post-crisis, 2013-junio 2015
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Fuente: Elaboracion propia USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de informacion de Drewry Shipping Insight,
varios ndmeros.

En el grafico 44 se encuentran los fletes de transporte de graneles minerales de hierro y carbon de
América del Sur de los ltimos nueve afios, incluyendo el afio 2014 cuyos datos estaban disponibles
hasta junio.

Grafico 44
Costos de transporte de graneles minerales desde América Latina 2004-2013
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Fuente: Elaboracion propia USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Clarkson Research Services, varios numeros.
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En el grafico se observa que la tendencia vista previamente se replica en el caso de América
Latina, es decir, los precios tienden a bajar una vez pasada la crisis de 2008, manteniéndose mas bajos
que previo a la crisis mencionada.

2. Transporte no regular de cargas liquidas

El mercado de graneles liquidos representa un importante sector dentro de los movimientos maritimos,
puesto que éste es el que se dedica a mover el petroleo y sus derivados. A continuacion se analizaran las
fluctuaciones de los precios de fletes vistos en este mercado, a partir de los indices elaborados por The
Baltic Exchange. El transporte de graneles liquidos, al igual que el de graneles secos, es realizado
principalmente mediante contratos de arrendamiento, los que son registrados por la institucion nombrada
previamente, elaborando el Dirty Tanker Index (transporte de petroleo) y el Clean Tanker Index
(transporte de derivados de petroleo), los que se pueden observar en el siguiente grafico.

. Grafico 45
Indice de fletes de graneles liquidos 2002-agosto 2014
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Fuente: Elaboracién propia USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de informacién de The Baltic Exchange
obtenida a través de Bloomberg, portal internacional econémico (www.bloomberg.com).

A diferencia de los fletes estudiados previamente, podemos notar que los de cargas liquidas tienen
una volatilidad mucho mayor, lo que no permite observar periodos de alzas o bajas. Sin embargo, es
posible advertir que previo a la crisis de 2008 la volatilidad fue mucho mayor que luego de ésta, es asi
que luego de una leve recuperacion ante una caida abismante en 2009, los precios se han mantenido
bastante estables hasta hoy, aunque van en una clara tendencia a la baja.

F. Conclusion: desafios emergentes de los cambios maritimos
para el sistema portuario

La evolucion historica y la situacion actual destacan claramente la llegada de buques de mayor tamaio y
el rapido crecimiento de este segmento. Estos barcos mas grandes impactan en las terminales y puertos
de la region en varias dimensiones y exigen mayores requerimientos fisicos en los muelles y canales de
acceso y de equipamiento de muelles y patios. Estos requerimientos se deben a las caracteristicas de
calado, eslora y manga. Ademas, dado el cambio estructural del comercio y el aumento del trafico de
carga refrigerada, se requieren nuevas inversiones en superestructuras; asimismo, las cadenas logisticas
de estos productos cada vez tienen mayores exigencias de eficiencia técnica y confiabilidad.
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Un desafio importante es que el cambio en la flota no es solo una funcion de la demanda de
transporte maritimo, ya que las decisiones de desplegar buques mas grandes son resultado de la situacion
global de la industria de lineas regulares y también una respuesta estratégica de las mismas empresas
para establecerse y/o agrandar la participacion en los mercados de la region.

El aumento de los requerimientos a los puertos, en tales condiciones, exigen inversiones que se
separan de las expectativas que sugieren los niveles de actividad, y exacerban una competencia extrema
entre terminales y entre puertos.

Por la no relacion entre los cambios técnicos y la evolucion del negocio en términos cuantitativos
emergen nuevos desafios para los operadores de las terminales, las autoridades portuarias y también los
gobiernos de los paises, que empiezan a sugerir las siguientes preguntas:

e Hasta qué punto es necesario desarrollar la infraestructura portuaria para recibir buques de
mayores tamafios?

e ;Cual es el rol de las autoridades y gobiernos en prever y adecuar las demandas de la industria
maritima? ;Estan preparadas las autoridades para liderar tal discusion?

e ,Cual es el nivel de colaboracion y concentracion en la industria que se puede definir como
aceptable y cudles pueden ser las medidas para gestionar este fendmeno global?

e ,Colaboracién y competencia dejan de verse como conceptos contrapuestos?

e ;Qué actitud han tomado autoridades y operadores de otras regiones del mundo frente a
situaciones similares?

La evolucién del tamafio de los barcos claramente esta indicando que las economias de escalas
siguen siendo parte importante de las estrategias de las navieras. Sin embargo, la mayoria de los
terminales en nuestra region no estan preparados para recibir barcos atin mas grandes.

Para hacer frente a las exigencias en materia de infraestructura de la industria maritima
inevitablemente surge la pregunta de como financiar las infraestructuras y las superestructuras necesarias
para satisfacer las demandas de la industria. De tal manera, es necesario plantear los interrogantes, de
cuan aptos son los modelos de gobernanza actuales y las politicas portuarias existentes en la region para
manejar este desafio de forma proactiva, y, si es posible la construccién de una futura infraestructura
bajo los marcos y las visiones actuales.

Estos nuevos desafios son de tal complejidad que van mas alld de las discusiones tradicionales vy,
a la vez,, sus alcances van mas alla del &mbito local y nacional, por lo que requieren un seguimiento de
analisis, de intercambio de conocimiento y de mejores practicas para enfrentar los posibles problemas
emergentes. Ademas de la necesidad de contar con planes operativos y estratégicos mas confiables y
profesionales, en el marco de una gobernanza portuaria moderna y soélida.
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lll. Los puertos en América Latina y el Caribe

Durante las ultimas décadas, la apertura y globalizacion de las economias ha conducido a un crecimiento
significativo del comercio mundial; tanto el transporte, especialmente el maritimo, como la
infraestructura que lo sirve o, mejor dicho, todo el sector de logistica en su conjunto desempefian un
papel cada vez mas importante. Al igual que en el resto del mundo, la actividad portuaria también ha
cobrado mayor importancia en América Latina y el Caribe. En este contexto, la funcion basica de los
puertos en la region es proveer infraestructura y operaciones idoneas que atiendan de la forma mas
eficiente posible los requerimientos de logistica asociados al comercio, brindando servicios tanto a las
naves como a las cargas que transportan. Los puertos son uno de los componentes mas importantes de la
cadena logistica y su eficiencia afecta los costos de las exportaciones e importaciones de una region. La
infraestructura portuaria y sus servicios conexos desempefian un significativo rol en la facilitacion del
comercio y en el desarrollo de las regiones que estas sirven. Junto a este rol, la actividad de los puertos
debe desarrollarse sobre una base competitiva, donde la eficiencia y desempefio de las operaciones
portuarias es el factor determinante en los costos de provision de los servicios.

En el caso de América Latina y el Caribe, el crecimiento sostenido del comercio exterior, de
exportaciones e importaciones, durante las dos ultimas décadas, ha sido posible gracias en parte a que la
mayoria de los paises contaban con cierto excedente en su infraestructura portuaria lo cual ha sido mejor
aprovechado a través de un conjunto de politicas de optimizacion, mejoramiento, introduccion sostenida
de competencia en el mercado, uso intensivo de los activos y aumentos sostenidos de la productividad y
la ejecucion de nuevas inversiones que han introducido nuevas tecnologias, mayor equipamiento y,
finalmente, la incorporacion de la gestion e inversion privada en las terminales portuarias. Ademas de su
origen en el crecimiento de los voliimenes del comercio, un factor adicional detonante de todas estas
politicas, ha sido el cambio sustantivo de los patrones de la demanda de servicios maritimos y
portuarios, con un uso cada vez mas intensivo de naves especializadas y cargas homogéneas, aumento en
los tamafios de naves, mayor frecuencia y nimero de servicios navieros e incremento en los volumenes
de carga en los principales puertos de la region.

En el presente capitulo se describe la situacion actual de los puertos de la region y las etapas claves
en su desarrollo. Luego, se plantea el desafio de la sostenibilidad para el sector portuario con una serie de
ejemplos de los temas pendientes en cada una de la dimensiones de sostenibilidad. Finalmente, se aborda el
reto de la integracion portuaria en el contexto mas amplio del sistema nacional y regional de logistica.
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A. La situacién actual de los puertos de la region

La actividad de los puertos de América Latina y el Caribe es un reflejo de la vida econdmica de los
paises y, en el caso de los contenedores, muestra el comercio de exportaciones e importaciones de bienes
de consumo final e intermedios. El cuadro 5 muestra los volumenes de carga movilizados en 2013 en los
principales puertos de la region. No es posible obtener cifras completas de movilizacion de carga total
para la region, aunque para contenedores se estima que las cifras publicadas por la CEPAL son bastante
cercanas al volumen total realmente movilizado. Algunos puertos no ponen a disposicion su cifras
estadisticas, e incluso algunos paises no cuentan con una oficina nacional que provea cifras totales
oficiales actualizadas o solo muestran cifras parciales relativas a sus puertos publicos, excluyendo los
volumenes de movilizacion de importantes puertos o terminales especializadas dedicadas,
particularmente, a la exportacion de materias primas, tales como cereales y minerales. 1

Estas cifras nos muestran que los puertos de América Latina y el Caribe manejan cantidades
significativas de carga cada afio, las cuales dependen de multiples factores, cuyo determinante principal
es la evolucion del comercio exterior en la regién. Aunque no se cuentan con cifras globales
consolidadas para toda la carga operada en puertos de la region, una estimacion gruesa indica que estos
puertos sobrepasan los 2.000 millones de toneladas de carga por afio, de las cuales alrededor de 470
millones de toneladas corresponden a carga en contenedores y el resto se trata de diferentes tipos de
commodities, graneles secos y liquidos, principalmente exportaciones de materias primas basicas. Los
principales tipos de carga manipulada en puertos de la region son: carga fraccionada, contenedores,
minerales, productos agricolas, forestales, cemento, petroleo y sus derivados, combustibles, etc.

1. La actividad portuaria de contenedores

El crecimiento de la actividad de contenedores en puertos en la pasada década se origino en la expansion
del mercado de transporte de contenedores debido a tres factores: un aumento del comercio exterior,
debido a la mayor actividad econdémica dentro y fuera de la region, una mayor oferta de servicios
portuarios, dado por el incremento de los servicios logisticos para contenedores y de las capacidades
portuarias y un sostenido desarrollo de servicios con operaciones de transbordo de las lineas navieras en
la cuenca del Caribe y en Panama (Doerr, 2014). Entre 2005 y 2014 la movilizacién de contenedores en
los puertos de América Latina y el Caribe crecié un 74%, lo que representa una tasa anual promedio de
7%. Sin embargo, los efectos de la crisis se hicieron notar en este mercado. De 2005 a 2008 la actividad
portuaria regional estaba creciendo levemente por encima de los mercados globales, a un promedio de
11% anual. La crisis de 2009 golped a los puertos de la regioén con una caida de 10%. En el trienio 2010-
2012, se observo un buen ritmo de recuperacion con un promedio de 11%. Finalmente, en 2013 y 2014
la region ha mostrado una fuerte desaceleracion, con un crecimiento anual en torno a menos de 0,5% en
ambos periodos, véase el cuadro 5.

La Comision Econdmica para América Latina y el Caribe es la tnica entidad regional que recolecta y consolida cifras estadisticas de
la actividad de los puertos a nivel regional, sin embargo, por la limitaciones indicadas estos datos no son completos. La informacion
es directamente recopilada con autoridades portuarias locales y nacionales. Paises como Brasil, Chile, Ecuador, México, Republica
Dominicana y algunos otros estados islenos del Caribe, Panama, y los demas paises de America Central, Pera y Uruguay, cuentan o
proveen de informacion o publicaciones regulares que permiten consolidar estadisticas completas o casi completas de los puertos que
operan en su comercio exterior.

72



CEPAL - Serie Recursos Naturales e Infraestructura N° 176 Transporte maritimo y puertos...

Cuadro 5
Movilizacion de contenedores en puertos, por regiones de América Latina y el Caribe
(Miles de TEU)

% inc.
Region 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2014/
2013
Regiones
México 2133 2677 3062 3316 2884 3692 4224 4878 4875 5072 4,0%
Ameérica Central 4930 5423 6 805 7484 6758 8481 9822 10 220 10 011 10 356 3,4%
El Caribe 6 520 7329 7639 7794 7322 7327 7705 8138 7 689 7058 -8,2%

América del Sur 13226 15225 17108 18636 16721 19034 22110 23188 24067 24079 0,1%
América Latina y El Caribe

Total 26810 30654 34615 37230 33684 38534 43860 46424 46642 46565 -0,2%
% cambio anual 14,3% 12,9% 7,6% -9,5% 14,4% 13,8% 5,8% 0,5% -0,2%

Fuente: Elaboracién propia en base al Ranking portuario del Perfil Maritimo y Logistico, CEPAL.14

El desarrollo del mercado de contenedores y los desafios que ello ha implicado en las tltimas dos
décadas ha modificado drasticamente el escenario de los puertos en la region. Hoy en dia éstos movilizan
alrededor del 7% del volumen global de la operacion de contenedores en puertos. Sin embargo, el crecimiento
del volumen de contenedores movilizados ha obligado a asumir enormes desafios de inversion y proyectos a
operadores, autoridades y gobiernos en términos de desarrollo de la infraestructura, marcos institucionales y
estrategias y ha transformado considerablemente el sector del puerto (Perrotti y Sanchez, 2011, Rozas y
Sanchez 2004).

Los puertos de la region pueden ser examinados conforme al siguiente esquema: América Central,
Caribe, Costa Este de América del Sur (ECSA, por sus siglas en inglés), México, Costa Norte de América del
Sur (NCSA, por sus siglas en inglés) y Costa Oeste de América del Sur (WCSA, por sus siglas en inglés).

El movimiento de contenedores en los puertos de la region crecio de 14,6 millones de TEU (unidades
equivalentes de veinte pies) en 2000, a 47 millones de TEU en 2014. Més del 17% del movimiento de
contenedores en América Latina y el Caribe se produce en Brasil, seguido por Panama (15,0%), México
(10,7%), Chile (7,9%) y Colombia (7,4%).

Grafico 46
Movimiento portuario de la regién en TEU: 2000-2013
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Fuente: Elaboracion propia en base a ECLAC, 2014 (www.cepal.org).

' Perfil Maritimo y Logistico de América Latina y El Caribe presenta datos de movimiento de contenedores en puertos de la region,

véase www.cepal.org/perfil.
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El grafico revela la evolucion del movimiento de contenedores en los puertos de la region y las
subregiones. Mientras todas las regiones crecieron constantemente hasta 2008, se experimentd un
crecimiento negativo en el 2009 debido a la crisis financiera global, y desde 2010, luego de una
recuperacion, la velocidad de extension de la actividad de contenedores se ha hecho mas lenta
conduciendo a una reduccion de rendimiento en 2013 (ver el grafico 48). Las tasas de crecimiento en
disminucion para los ultimo afios son un contraste claro respecto al periodo antes de la crisis financiera y
marcan el principio de nuevos desafios.

Grafico 47
Tasas de crecimiento anuales: 2000-2013
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Fuente: Elaboracién propia en base a ECLAC, 2014 (www.cepal.org).

En la ECSA, la participacion de Brasil en el movimiento de contenedores se amplié del 60% al
74% entre 2000 y 2013, en cambio para Argentina se cayo del 51% al 17% para el mismo periodo, en un
mercado que alcanzé un volumen total de 11,7 millones de TEU en 2013. Este cambio proviene
principalmente de la expansion de la economia de Brasil, ya que actualmente este pais es uno de los
exportadores mas grandes del mundo de pollo y carne de vaca, un comercio que sélo se ha desarrollado
recientemente como respuesta a la creciente demanda asiatica. Uruguay, la economia mas pequefia en la
ECSA, es capaz de mantener una cuota de mercado de 8%; este logro es conducido no solo por el
desarrollo econdomico del pais, sino también por su estrategia de servir de Aub de transbordo y entrada
para cargas de Argentina y Paraguay (para una discusion detallada del tema, véase Wilmsmeier, Monios,
Pérez, 2014).

2. Las actividades de transbordo

La existencia de rutas maritimas globales, también utilizadas para el comercio por via maritima de
nuestra region, y de singularidades como el canal de Panamé donde se produce un transito significativo de
buques cargueros desde y hacia diferentes mercados destinos y la ejecucion de estrategias de servicios en
sistema hub & spoke de las lineas navieras' (Doerr,2011), son las determinantes de la existencia de un
importante volumen de transbordo de contenedores en la region de América Central (México y Panama) y
en la cuenca del Caribe (Jamaica, Bahamas, Republica Dominicana, Colombia y Trinidad y Tobago).

'S El sistema hub & spoke requiere el transbordo de contenedores desde/hacia puertos concentradores (hub) hacia/desde puertos de

distribucion (spoke) y tiene como efecto un aumento en el nimero de manejos de contenedores en puertos de una region.
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El transbordo a nivel mundial se encuentra en torno al 30% del total de contenedores movilizados
en puertos, donde a nivel regional América Latina y el Caribe representa el 24% del total con 47
millones de TEU movilizados por sus puertos. Se espera que este guarismo se incremente
sostenidamente en la region a niveles de madurez global, determinado por la introduccion de naves de
contenedores mas grande que recalaran en la region y una expansion de las estrategia de transbordo de
algunas lineas navieras. La operacion de transbordo en un determinado puerto resulta de una decision de
las compaiiias navieras en funcion de un complejo dibujo de su red global de servicios navieros, las que
evolucionan por diversos factores, incluyendo las nuevas naves desplegadas y la estrategia comercial.

En este mercado, el Caribe ha perdido una parte significativa de la actividad en la region, mientras
que México y Panama han ampliado sus cuotas de mercado. Panama ha registrado las cifras de
crecimiento mas significativas en los 15 afios pasados. El crecimiento de la actividad de los puertos de
Panamad, en particular, se relaciona principalmente con el transbordo, capturando para si las estrategias
del servicio navieros hub & spoke y llevando a la actividad a una concentracion en puertos Aub. Si bien
el Caribe sigue siendo un mercado clave para el transbordo, éste ha estado perdiendo participacion de
mercado en beneficio de puertos como Cartagena, Balboa y Colon, reduciéndose la participacion de
puertos de transbordo islefios como Kingston y Freeport. El puerto de Cartagena concentra la mayor
parte del volumen de contenedores movilizados en Colombia, como resultado de la ampliacion de su
funcion tradicional, de puerto de entrada, agregando la atencion de los servicios de transbordo.

Coléon ha registrado el crecimiento mas significativo en términos absolutos, reteniendo su
participacion en el mercado subregional de aproximadamente un 50%. Si bien Freeport ha tomado
alguna cuota de mercado de Kingston, mas importante ha sido Colén al mantener su tendencia
ascendente en el rendimiento de contenedores, mientras los otros puertos de transbordo han bajado en
los ultimos afios. Cartagena aument6 su cuota de mercado de 5,5% a 11,6% en el entre 2005 y 2013
periodo, mientras que otros puertos, como Puerto Espafia y Point Lisas, no han sido capaces de aumentar
su cuota de mercado, a pesar del crecimiento del trafico total. La parte de transbordo de Cartagena en
movimientos de contenedores totales aumentd considerablemente desde 2005 cuando Hamburg Sud
decidio hacer del puerto su sub estratégico de transbordo para América Latina y el Caribe, conectando a
siete del total de servicios entre Norteamérica y Sudamérica, el Caribe, el Mediterraneo y el Norte
Europa. El volumen de transbordo de Hamburg Sud a través del puerto de Cartagena aument6 en cinco
veces entre 2006 y 2012.

La puesta en operacion del puerto de Caucedo en 2005, que ha superado el millon de TEU en
2011, a partir de un desarrollo greenfield, permitié el ingreso de un operador global con el objetivo de
hacer un nuevo puerto de transbordo en la region. Desde entonces, el puerto ha evolucionado hacia uno
de tipo hibrido (puerto de entrada doméstica y transbordos), capturando carga de destino local y, al
mismo tiempo, persiguiendo el objetivo de atraer mas carga de transbordo, logrando alcanzar el 50% de
todos los movimientos de contenedores del pais en 2011.

La ampliacion del Canal de Panama facilitara la conexion entre naves en la ruta Este-Oeste con
servicios Norte-Sur, aumentando la posibilidades de transbordo. Sin embargo, esto quedara finalmente
determinado por la evolucion de los destinos comerciales de los paises de la region, en donde los
servicios directos con puertos asiaticos, europeos y norteamericanos, seguiran jugando un rol importante.
El cuadro 6 muestra el movimiento de contenedores de transbordo de América Latina y el Caribe en el
periodo 2011-2014.
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Cuadro 6
Movimiento de contenedores de transbordo de América Latina y el Caribe
Variacion/
Puerto/Port Pais/Country 2011 (TEU) 2012 (TEU) 2013 (TEU) 2014 (TEU) cambio %
2014/2013

Balboa Panama 3006 009 2998 583 2699 225 2986 270 11%
MIT Panama 1474 399 1721043 1713434 1689 896 1%
Kingston Jamaica 1486 111 1569 511 1431576 1373 666 -4%
Cartagena Bay Colombia 1233736 1416 120 1310128 1497 218 14%
Freeport Bahamas 1056 241 1059 533 1217 043 sfi
Cristobal / Panama 863 053 744 986 639 316 667 058 4%
PPC
Caucedo Rep. 450 860 634 894 611260 395673 -35%

Dominicana
Lazaro México 398 177 610 101 432870 304 592 -30%
Cardenas
CCT Panama 356 937 420 433 414 067 322 486 -22%
(Evergreen)
Callao Peru 274 488 354 506 358 565 sli -
Port of Spain Trinidad & 218 203 190 519 221036 sli -

Tobago
Buenaventura Colombia 16 566 53 923 57 131 39 888 -30%
Puerto Cabello Venezuela 18 038 21148 19170 sli -
Veracruz México 10 251 12 091 13 004 sfi -
Rio Haina Rep. 28 187 26 713 8673 16 267 88%

Dominicana
Ensenada México 12 850 14 601 6216 sli -
Manzanillo México 727 023 sli sfi sfi -
Point Lisas Trinidad & 29 443 26 997 34720 sli -

Tobago

Fuente: Elaboracién propia en base a Perfil maritimo y Logistico, CEPAL, 2015.

3. Operadores regionales y globales en el desarrollo

El proceso de reforma portuaria en la region incluyo la apertura de los mercados portuarios a la iniciativa
privada y a la participacion de operadores regionales y globales en el desarrollo, operacion y gestion
comercial de los puertos publicos. Los objetivos iniciales del proceso de reforma fueron ademas de
incorporar a privados en el mercado, mejorar la gestion comercial y la competencia en el mercado, e
incorporar eficiencia y tecnologias para modernizar las operaciones, lograr una mejora sustantiva en la
gobernanza a través de la gestion corporativa de los puertos. La pregunta que surge es, si el proceso de
reforma portuaria y la gobernanza actual son suficientes para responder a los desafios actuales, a las
nuevas necesidades de infraestructura y capacidad y a la integracion del puerto con sus mercados
interiores. En 2006, 33 terminales de contenedores eran gestionadas por operadores internacionales de
terminales en 12 paises de la region. Al inicio de 2012, el numero habia aumentado a 66. Junto con la
llegada de operadores globales, se registra en la region la aparicion progresiva de operadores de puerto
de origen regional, principalmente brasilefios, chilenos y colombianos.

La presencia de operadores portuario privados en el desarrollo de puertos y terminales cambi6 la
competencia en el mercado, la productividad y eficiencia en los puertos de la region (Sanchez y
Wilmsmeier, 2006; Wilmsmeier et al, 2006). Hasta 2006 la competencia intrapuerto estaba limitada a
Buenos Aires, la costa Caribe en Panama y los puertos de Valparaiso y San Antonio en Chile
(Wilmsmeier, Sanchez y Doerr, 2008). Desde entonces los nuevos desarrollos portuarios y el arribo de
mas operadores globales ha gatillado en la region nuevos escenarios de competencia intraportuaria en
Callao, Peru (APMT y DPW), la Costa del Pacifico de Panama (PSA y HPH), Buenaventura, Colombia
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(TCB e ICTSI), Lazaro Cardenas (APMT y HPH), Manzanillo, México (SSA, HPH, ICTSI) y Santos,
Brasil (DPW, APMT y Santos Brasil).

Es interesante observar que cada operador internacional muestra estrategias de especializacion
especificas. En la primera fase, durante los afios 90, el interés se concentrd principalmente en paises
cuyos puertos no tenian la escala suficiente para hacer la operacion viable para dos operadores en
competencia (excepto Buenos Aires y la costa Caribe de Panamad). El aumento continuo de la demanda
ha cambiado esta situacion y desde 2005 se puede observar un aumento de escenarios de mayor
competencia, como los descritos en el parrafo anterior. HPH tiene un mayor dominio en el mercado
mexicano; APMT se ha estado concentrando en el desarrollo de una nueva terminal con un gran interés
no so6lo en cargas de transbordo, sino también en puertos de entrada con el potencial para desarrollarse
hacia puertos hibridos (ej. desarrollo reciente en Costa Rica); DPW tiene mas presencia a nivel regional
en puertos claves de cada subregion.

Mapa 1

Operadores internacionales de terminales de contenedores
en América Latina y el Caribe: 2006 y 2015
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Fuente: Elaboracién propia.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacién oficial por las Naciones Unidas.

La reforma del puerto indudablemente llevo a las terminales en la region a ponerse al corriente en
términos de productividad del muelle, gastos del puerto reducidos, atraccion de nuevas inversiones para
modernizar la infraestructura del puerto existente y una reduccion total de cuestiones de trabajo (aunque
todavia con disputas ocasionales).

El sostenido crecimiento del mercado en la década pasada permitié aumentos significativos en la
productividad de las terminales, consiguiendo aumentos de capacidad aptos para proveer suficientes
servicios (Doerr, 2014). La ampliaciéon mas reducida de la infraestructura de muelles y areas de respaldo
y la numerosa incorporacion de nuevas gruas de muelle ha sido la respuesta preferida en América Latina
y el Caribe (Doerr, 2014, Wilmsmeier et al., 2013). La incorporacion de operadores de terminales de
contenedores internacionales y globales posibilito estos desafios y proporciond el capital necesario para
ampliar rapidamente la infraestructura y desplegar la tecnologia.
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4. Mejoras en la infraestructura y cambios tecnolégicos

Diversos detonantes han determinado los multiples cambios en los puertos de América Latina y el
Caribe. El diagrama 6 identifica algunos elementos claves en el desarrollo de los puertos en la regioén
(Wilmsmeier et al.,2014). El aumento del tamafio de las naves desplegados en la region ha implicado
cambios en varias dimensiones del desarrollo de la infra y superestructura de los puertos, profundidad y
longitud de muelles y tamafios y alcance de gruas porticos. De este manera, el aumento del comercio
maritimo en contenedores ha exigido mejoras en la infraestructura de los puertos, asi como una creciente
demanda de planeamiento de puertos y para el desarrollo de nuevos puertos. De acuerdo a Sanchez y
Perrotti (2012), se espera que buques de 13.000 TEU comiencen a servir con regularidad las costas de
Sudamérica entre 2016 y 2020; ésto tendria implicaciones directas para la infraestructura de varios
puertos en la region, incluyendo la posibilidad de que algunos de ellos se conviertan en Aub de
distribucion otros mas pequeios a través de servicios feeder o por via terrestre.

Una dimension particular, pero importante para el comercio exterior de América Latina y el
Caribe, es el cambio tecnologico en puertos producido por la rapida expansion de la carga refrigerada
(Wilmsmeier, 2015, Vagle, 2013). El transporte de carga refrigerada en contenedores ha sido uno de los
segmentos de mercado mas crecientes en la industria naviera de la region (BTI, 2014). La carga
refrigerada requiere mantener una temperatura fria constante para conservar la calidad del producto, lo
que consume una cantidad significativa de energia. Por ello, el comercio de carga refrigerada plantea una
demanda adicional en el consumo de energia eficiente, ademas de la energia requerida para las
operaciones regulares de los puertos.

5. Etapas claves del desarrollo portuario

Wilmsmeier et al. (2014) identificaron una serie de momentos criticos en el desarrollo portuario de la
region, presentados en la figura a continuacion. Estos no necesariamente aparecen en una secuencia
determinada o de forma simultanea, sino de forma diversificada temporal y espacial porque estan
condicionados por marcos institucionales locales, regionales y por particularidades de la industria de los
operadores. El esquema presentado contextualiza, sistematiza e identifica las influencias claves en el
desarrollo portuario en ALC durante los tltimos 20 afios.

Diagrama 6
Momentos cruciales en el desarrollo portuario de América Latina y el Caribe
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Los momentos criticos tienen un impacto determinado tanto en el desarrollo de los servicios de
transporte maritimo como en el de las infraestructuras portuarias. Estos momentos reflejan
momentos/ventanas de oportunidades para la industria y si no estan capitalizados pueden tener impactos
negativos para todo el sistema de transporte en el corto, mediano y largo plazo por la aparicion de
cuellos de botellas debido a la falta de desarrollo. En el analisis de la evolucion de un sistema o sub-
sistema portuario es importante no solamente considerar la dependencia de la trayectoria de los puertos y
localidades dominantes si no también la contingencia del desarrollo portuario en términos de
competencia, institucionalidad, politicas como también de estrategias publicas y privadas. En este
contexto, es particularmente importante tomar en cuenta la relevancia de estos momentos criticos para
una transformacion y/o reforma institucional que ajuste los modelos de gobernanza al entorno deseado.

B. Sostenibilidad y sus retos para el sector portuario

La reciente modernizacion de los puertos de América Latina y el Caribe, particularmente el desarrollo de
terminales especializadas en cargas tales como contenedores, graneles y otras cargas del tipo “bulk”, ha
respondido a las nuevas exigencias en calidad de servicio, seguridad y productividad que demanda el
transporte maritimo. Sin embargo, nuevas demandas estan planteando a las autoridades portuarias y los
gobiernos el desafio de la provision de infraestructura de mayores dimensiones, con aumentos continuos
de productividad y capacidad, asi como un abordaje de estos desarrollos en forma armoénica tomando en
cuenta el medioambiente, las comunidades locales y los entornos urbanos y sociales.

Estos desafios mucho mas complejos que los previstos en los inicios del proceso de reforma
portuaria de la década de los noventa plantean la conveniencia de adoptar mejores soluciones, tanto
sustantivas como institucionales, a las ya disponibles, nuevas politicas y un nuevo gobierno para el
sector; estas soluciones parecen ser, en muchos casos, los factores claves y determinantes para las
posibilidades de expansion y el crecimiento sostenible de los puertos.

1. Entender la sostenibilidad en el contexto portuario

El desarrollo sostenible aun es un tema emergente en los puertos latinoamericanos y esta siendo
abordado mas bien desde una perspectiva medio ambiental y en contados casos cubre la dimension
social. El aspecto menos tratado en la gestion estratégica de los puertos es la cuestion institucional que,
por las caracteristicas especificas de los mismos, es decir una industria de multiples servicios y agentes
intervinientes, muestra menor dinamismo y dificulta la oportuna adaptacion del puerto a las reales
necesidades del mercado. Se espera que el desarrollo sostenible en sus cuatro dimensiones se convierta
en una prioridad para las autoridades y empresas portuarias de la region, llegando a ser parte importante
de la gestion estratégica de cada puerto. En el ambito de los puertos, el desarrollo sostenible considera el
desempefio de la organizacion desde cuatro dimensiones diferentes y complementarias: econdmica,
social, ambiental e institucional.

La dimension econdmica considera la necesidad de que el puerto sea econdmica y financieramente
viable para garantizar su crecimiento y sostenibilidad en el tiempo, aportando a un mayor nivel de
desarrollo y bienestar de la region. Ello puede lograrse contemplando objetivos estratégicos de mercado y
comerciales, tales como incrementar el volumen de negocio, aumentar los ingresos de los activos
portuarios, reducir el endeudamiento con el fin de asegurar la sostenibilidad financiera del puerto y
optimizar y rentabilizar las inversiones de los activos portuarios. Desde el punto de vista de la sociedad en
su conjunto, la dimensién econdémica de la sostenibilidad busca maximizar la eficiencia econdomica de la
actividad y la inversién en los puertos. Esto es, la busqueda del mayor beneficio social neto posible
alcanzable entre las opciones de proyectos o politicas que puedan ser aplicadas en un puerto.

La dimension ambiental, por su parte, se propone reducir o eliminar el impacto que pudiera
ejercer toda operacion del puerto sobre el medioambiente, conservando los recursos a niveles que no
hipotequen el futuro, asi como la capacidad y calidad de los ecosistemas. Todo ello es posible lograr si
se establecen politicas de gestion tendientes a accionar con respeto al medioambiente, tales como
aquellas que ayuden a minimizar los impactos ambientales derivados de la actividad portuaria, o las
destinadas a evitar los accidentes ambientales, o a mitigar oportunamente sus efectos, es decir, la puesta
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en practica de modelos de gestion ambiental preventivos en el area portuaria. Los objetivos de la
dimension ambiental incluyen minimizar las emisiones de gas invernadero, operar bajo modelos de
eficiencia energética, reducir la contaminacion del aire, minimizar los niveles del ruido y optimizar el
uso de los recursos y activos portuarios.

La dimension social busca atender los impactos tanto externos como internos que pudieran tener las
operaciones y el desarrollo del puerto, aportando a la proteccion social, el acceso a la educacion y el
desarrollo de la cultura. Entre las estrategias que pueden ser abordadas en esta dimension se encuentran las
politicas que buscan desarrollar y modernizar los sistemas de gestion de recursos humanos o aquellas
destinadas a crear un equipo de trabajo motivado y comprometido. Desde la perspectiva del entorno
externo, las politicas que buscan para el puerto un respaldo sostenido y activo de la comunidad local,
regional y nacional. Los posibles objetivos de la dimension social en puertos incluyen contribuir a la
equidad, al bienestar de la comunidad local y a la seguridad, aumentar los espacios publicos, acceso al
esparcimiento en el entorno portuario, mejorando la calidad de vida de la poblacion de la ciudad puerto.

Finalmente, la dimension institucional estd destinada a asegurar que el funcionamiento, los roles
publicos y privados y los cambios de organizacion en un puerto sean eficientes y efectivos, de tal forma
que permitan la adaptacion oportuna a los cambios tecnolégicos, de la industria, del mercado y del medio
que la sustenta, manteniendo suficiente capacidad financiera, administrativa y organizativa a mediano y
largo plazo. Esta dimension debe buscar desarrollar procesos institucionales mediante los cuales la
organizacion portuaria y sus componentes puedan aumentar sus capacidades de gestion y competitividad,
en relacion a sus objetivos, recursos y el medioambiente. La dimension institucional puede agrupar
objetivos que buscan cambios en la organizacion industrial o vencer barreras juridicas, normativas o de
reglamento, asi como obstaculos culturales, tendientes a lograr mayores eficiencias en el mercado. Bajo
esta dimension es posible impulsar cambios de politicas, institucionales, juridicos destinados a modernizar
el desarrollo del puerto y reorganizar su mercado, incorporando competencia y el desarrollo de la
comunidad portuaria y logistica entorno al puerto y en sus corredores interiores, todo ello para incrementar
la eficiencia y capacidad de desarrollo y de mejora en los servicios y en la provision de infraestructura. Uno
de los proyectos claves bajo esta dimension, en el caso de puertos altamente dependientes del desempefio
de las ciudades que los cobijan, son aquellas estrategias tendientes a mejorar, fortalecer e institucionalizar
la relacion entre la ciudad y el puerto. Otro aspecto institucional se refiere a la expansion del rol de la
autoridades portuarias en la relacion puerto-Ainterland.

En ese contexto, los puertos deben gestionar de forma equilibrada los aspectos econémicos, sociales,
ambientales e institucionales de la sostenibilidad que le sean relevantes, para asegurar su crecimiento a
largo plazo contribuyendo asi al desarrollo econdmico y social de las regiones que sirven. En las secciones
a continuacion se presentan algunos temas destacados con respecto a cada una de las dimensiones de
sostenibilidad, de manera a ilustrar la diversidad de los retos que enfrentan los puertos de la region.

2. Temas de sostenibilidad econémica: productividad y otros
desafios de capacidad

En el periodo 2005-2013, han sido necesarias inversiones sustanciales y mejoras, tanto en la capacidad
como en el rendimiento operacional, para acomodar volimenes de carga movilizada cada vez mayores en
las terminales de la region (Wilmsmeier et al., 2013). A partir de ello, uno de los topicos de mayor interés
para los operadores se ha referido a la productividad en sus terminales. La productividad operacional de los
activos en una terminal, una medida del rendimiento del uso de los recursos involucrados, fue utilizada
para evaluar la productividad en la industria portuaria de contenedores de América Latina y el Caribe en un
estudio reciente de la CEPAL (Doerr, 2014). Dicho estudio observd un crecimiento sostenido de la
productividad de las operaciones de este tipo de carga en la mayoria de las terminales de la region, como
consecuencia del aumento del comercio y de los servicios navieros y portuarios especializados. El
crecimiento de los volumenes y de las dimensiones de las naves con lotes por recalada mayores ha exigido
una mayor capacidad y productividad, utilizando en gran medida la misma infraestructura disponible, esto
es, a través de la incorporacién de mas equipamiento en las terminales. El segundo mecanismo utilizado
para proveer mas capacidad ha sido la extension o provision de nuevos muelles y explanadas, a lo que
necesariamente se han debido sumar aportes adicionales de equipamiento en patios y muelles.
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El siguiente cuadro muestra los aportes de infraestructura y equipos en una terminal promedio de
contenedores observada en la region, caracterizada por tres parametros que la describen: la dotacion de
infraestructura de muelles (medida por la longitud del frente de atraque), la explanada de respaldo
(superficie o area de la terminal) y el equipamiento en los muelles (numero de graas).

Cuadro 7
Evolucién de tres caracteristicas de la terminal promedio:
longitud del frente de atraque, area de la terminal y nimero de gruas disponibles

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 ZOS/I?E

N° Terminales 24 24 27 27 28 29 30 30 30 -
Dimensiones de la terminal

Longitud de muelle (m) 626 626 642 689 689 722 742 761 762 22%
Superficie respaldo (ha) 19.0 19.4 19.4 20.2 20.9 215 22.3 23.0 23.8 25%
Numero de gruas de muelle

Gruas STS 3.2 3.5 3.7 4.3 4.8 5.0 5.1 55 57 81%
Gruias MHC 1.1 1.0 1.4 1.5 1.6 1.8 1.8 1.7 1.8 60%
Sgﬂ;’;g‘fﬁ’:;e"e 38 42 46 5.2 5.7 6.0 6.2 6.6 6.8 77%
Distancia (m) entre gruas 163 150 141 132 120 120 119 116 112 -

Fuente: Doerr, 2014.
Nota: STS y MHC son las siglas en inglés de ship-to-share y mobile harbour crane.

El cuadro 7 muestra como los aportes de infraestructura en las terminales de contenedores y
el aumento en la dotacién de equipos disponibles en cada una, ha permitido una mayor capacidad de
atencion de naves en la terminal y un uso mas intensivo de las mismas: un incremento en las
dimensiones de la terminal promedio, desde una longitud de 626 (m) a 762 (m) y un aumento en la
superficie promedio de respaldo, desde 19 (ha) a 23,8 (ha). El mayor incremento se registra en la
dotacion promedio de grias, las que aumentan desde 3,2 a 5,7, en el caso de las gruas portico (STS),
y desde 1,1 a 1,8, para el caso de las graas moviles (MHC), en los ocho afios observados. Esto es,
un crecimiento en la dotaciéon de equipos de 77%, muy superior al observado en la infraestructura
de s6lo un 22%, lo que indica que se han aplicado estrategias basadas en el aumento de equipos y
uso intensivo de los muelles. Estas estrategias tiene origen en las mayores exigencias de
productividad en muelles por parte de los servicios navieros, debido al crecimiento del tamafio de
sus naves y de los lotes manejados en cada arribo, lo cual es factible mientras existan holguras de
disponibilidad de muelles capaces de aceptar los nuevos equipos y con caracteristicas adecuadas
para el servicio de las naves portacontenedores de mayor tamafio. Una vez agotada esta
disponibilidad de infraestructura los aumentos de capacidad solo serian posibles a partir de la
construccion de extensiones o de nuevos muelles.

En la mayoria de las terminales se registran mejoras anuales sostenidas de la productividad.
Estas mejoras que muestran un uso mas intensivo de los frentes de atraque tiene origen en: i) un
incremento en la productividad de las naves, al existir una mayor dotacion de equipos de transferencia
o debido a mejoras en la productividad de los equipos o en los procesos operativos, o ii) incrementos
en el volumen de carga servida en la terminal, o iii) una combinacién de estos factores. El grafico a
continuacién muestra la evolucion de la productividad media de muelle por tamafio de terminal, donde
es posible observar que la tendencia en el periodo es de un crecimiento en los volimenes operados en
las terminales y un incremento en la productividad de muelle. Las terminales de mayor tamafio
alcanzan mejores productividades en todo el periodo, con un uso mas intensivo del muelle, aunque
todas las terminales logran mejoras sustantivas en los ocho afios considerados.
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Grafico 48
Productividad media de muelle en terminales por tamaio de terminal
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Fuente: Doerr, 2014.

Nota: Se clasificaron los terminales segun el nivel de actividad anual: una terminal grande: entre 1 millén y 3 millones de
TEU por afio, una terminal mediana: entre 500 mil y 1 milléon de TEU por afio y a una terminal pequefia: entre 100 mil y 500
mil TEU por afo.

La productividad de las areas de depdsito también registra mejoras anuales sostenidas en la mayoria
de las terminales. El uso mds intensivo de las areas de respaldo de la terminal tiene origen en: i) una mayor
dotacion de equipos de manejo en patios que permite hacer un uso mas intensivo de las areas, o ii)
incrementos en el volumen de carga servida en la terminal, o iii) una combinacion de estos factores. El
grafico 49 muestra la evolucion de la productividad media de la area de respaldo por tamafio de terminal.

Grafico 49
Productividad media de area de respaldo por tamafo de terminal
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Fuente: Doerr, 2014.
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El grafico 50 que sigue muestra la evolucion de la productividad media de las graas de muelle
en cada tipo de terminal. Las terminales grandes alcanzan mayores productividades en todo el periodo,
con un uso mas intensivo de griias, mientras que las terminales medianas y pequefias presentan
reducciones en la intensidad de uso de las griias, como consecuencia de que la tasa de incorporacion
de gruas es superior a la tasa de crecimiento de los volumenes de contenedores, debido a las
exigencias de productividad de los servicios navieros.

Grafico 50
Productividad media de graa por tamaino de terminal
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Fuente: Doerr, 2014.

La mayoria de las terminales de contenedores de la region han mejorado su productividad de
muelle en los recientes afios, como respuesta a las nuevas exigencias de los servicios navieros. Aunque
existen diferencias importantes en los resultados de las terminales examinadas, las mejoras de
productividad de muelle en el periodo de analisis, para los tres tamafios de terminal tipificados,
demuestran que los operadores de la region responden rapidamente a estos nuevos desafios. Los
aumentos de productividad han sido posibles por el incremento en la disponibilidad de grias en muelle;
la terminal promedio en la muestra analizada contaba con 3,2 griias de muelle STS en 2005, aumentando
a 5,7 graas en 2013, lo que ha traido como consecuencia un uso mas intensivo de los activos. Frente a
nuevos crecimientos de la demanda en la region, el desafio de expansioén de capacidad de los puertos
debera comprender la adecuacion de las instalaciones existentes en aquellos de menor trafico y el
desarrollo de nueva infraestructura mediante fuertes inversiones en puertos mayores ya existentes
(proyectos brownfield) o en nuevos puertos (proyectos greenfield), de tal forma que permita atender la
creciente demanda por nuevas tecnologias y servicios para tamafios de naves superiores.

Un numero importante de terminales de contenedores en América Latina y el Caribe han
alcanzado niveles de productividad comparables a otras regiones en el mundo (Doerr, 2014). El grafico a
continuacién muestra la productividad media de graa por hora en regiones diferentes. Los puertos
principales en América Central (especialmente, México, Panama y los principales puertos de transbordo
en el Caribe) ya alcanzaban hacia el 2005 niveles de productividad comparables globalmente. En
cambio, para el caso de Sudamérica se hace evidente una aumentacioén progresiva de la productividad
media, logrando un nivel comparable recién hacia 2013, como resultado de los avances en la realizacion
de nuevas superestructuras en la subregion (cf. Wilmsmeier et al., 2013). Es de notar que algunos
puertos en la region han alcanzado niveles medios de productividad comparables a los de Asia (Doerr,
2014), lo que demuestra que un proceso en que la brecha existente se ha estado cerrando.
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Grafico 51
Productividad media de graas poérticos en regiones seleccionadas: 2005-2013
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Fuente: los autores en base a Wilmsmeier y Monios, 2015, y a encuestas a terminales de contenedores en 2014. Nota:
valores medios reflejan el rendimiento de 42 terminales de contenedor a través de las regiones.

Sin embargo, los procesos operativos de un puerto no se limitan a las actividades en los muelles o
en sus patios; uno de los principales problemas observados en las terminales de la region se refiere a la
capacidad en la cara interior de los puertos: puerta de acceso e interface a otros modos de transporte,
como ferroviario o por carretera. El arribo de naves portacontenedores de mayor tamafio trae consigo
lotes de cargas mayores, mas concentrados en el tiempo, lo cual, ademas de exigir una mayor
productividad en los muelles, demanda un uso mas intensivo de los accesos y de los procesos de entrada
y salida, despachos, recepcion de carga y, también, exige mayores frecuencias de los medios de
transporte interior, donde estos sistemas no necesariamente estan suficientemente preparados o cuentan
con la capacidad adecuada. Las terminales de contenedores en América Latina y el Caribe presentan una
continua adecuacion al crecimiento y a las exigencias de productividad de la demanda en los ultimos
afios. Sin embargo, esto tiene un marcado acento en mejoras de productividad y expansion de las
capacidades. Por el contrario, se observa una gran lentitud en adecuar y modernizar otros subsistemas en
los puertos (acceso, conectividad, comunidades portuarias, integracion de procesos logisticos) necesarios
para hacer mas sostenible y eficiente el desarrollo de los mismos. Resulta urgente, para ganar en
eficiencia en toda la cadena logistica, la implementacién de politicas con una visidbn mas amplia e
integradora del desarrollo portuario, que incluyan inversiones destinadas tanto a aumentar la capacidad
como a agregar infraestructura para la conectividad interior, entre otras.

3. Temas de sostenibilidad ambiental: consumo energético en
los puertos

La importancia del consumo de energia por parte de puertos y terminales en América Latina y el Caribe
es creciente debido a la expansion de la actividad en general y, especialmente, por el movimiento de
bienes refrigerados y los costos de la energia en la region, que han estado aumentando durante los
ultimos afios, lo que fundamenta la necesidad de identificar el potencial de la eficiencia energética y de
calcular la huella de carbono (BTIL, 2013). Asi, los servicios portuarios, en términos del consumo de
energia y de las emisiones resultantes, tienen una relevancia significativa para el espiritu competitivo en
el comercio y para el esfuerzo de los gobiernos en el desarrollo de sociedades mdas sostenibles. El
crecimiento del comercio de contenedores a nivel global y el desarrollo de las infraestructuras portuarias
han implicado que estos se conviertan en centros importantes de consumo de energia.

Las exportaciones de contenedores de América Latina y el Caribe han experimentado un aumento
considerable de escala y un cambio en la estructura de comercio con la creciente participacion de la
carga refrigerada, definida como aquella de bienes perecederos refrigerados (Vagle 2013). Este comercio
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no solo requiere de un manejo diferente y de servicios especiales de logistica, sino también un consumo
mayor de energia durante todo el proceso de transporte. A pesar de este consumo de energia creciente,
raramente se han presentado en los puertos y terminales medidas y estrategias de eficiencia energética,
cuando la seguridad energética esta en juego y estd presente en la agenda politica. Por lo tanto, hay una
conciencia emergente respecto al consumo, la eficiencia y los costos asociados a la energia en el
comercio maritimo.

Dentro de la industria naviera y portuaria, la gestion de la energia hasta hace poco no se reconocia
como una cuestion particularmente urgente, a pesar del sostenido crecimiento y expansion del trafico de
carga en las tltimas décadas. Sin embargo, como consecuencia de los desafios econdémicos recientes, los
cambios geograficos y estructurales del comercio y el reconocimiento y la mayor demanda de logistica
sostenible, el tema de la eficiencia energética se ha puesto en primer plano tanto en las discusiones en la
industria como a nivel académico.

Las autoridades del puerto y los operadores de terminales han comenzado a darse cuenta del
desafio que representa la eficiencia energética, ya que muchos de ellos estan cada vez mas preocupados
por sus perfiles de emision, ademas de que la regulacion en los dominios portuarios se ha hecho mas
rigurosa, mayormente con relacion a los 6xidos de azufre y de nitrégeno (Acciaro, 2014). En el futuro,
esto se hara aiin mas relevante con respecto al material particulado (PM por sus siglas en ingles) y otros
contaminantes climaticos de corta vida, cuando la sociedad sea mas consciente de los impactos locales
de la actividad portuaria.

El consumo de energia es importante en la operacion del puerto y en las actividades relacionadas
al mismo, y dado que los costos de energia aumentan también en tierra, las autoridades del puerto y las
terminales buscan modos de reducir sus cuentas de combustible. Asi, una futura estrategia podria ser la
aplicacion de tarifas diferenciadas por el uso de la infraestructura basadas en incentivos para promover la
eficiencia energética y un mayor desempeiio medioambiental (Wilmsmeier y Spengler , 2015).

Grafico 52
Consumo promedio por contenedor (carga seca)
(Litros de diesel equivalente)
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Fuente: CEPAL, USI, 2015.
Nota: GTO, por sus siglas en ingles, es operador de terminal global.

Las terminales alrededor del mundo trabajan para cambiar su dependencia a los combustibles
fosiles hacia la electricidad. Estos esfuerzos son acompanados por el desarrollo de fuentes de energia
renovable dentro del perimetro de los puertos (Acciaro, Ghiara y Cusano, 2014). Mientras algunas
terminales han tomado medidas voluntarias, como realizar inversiones en tecnologias energéticas
eficientes, muchas autoridades portuarias y los operadores de terminales todavia no reconocen la
importancia que tienen el consumo de energia y la eficiencia energética para sus infraestructuras. La
gestion de la energia ubica al puerto en medio de una compleja red de flujos de energia y requiere que el
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operador de la terminal y la autoridad del puerto sean simplemente conscientes de como la energia se usa
en el puerto y de donde proviene (Acciaro, 2013). Se puede afirmar que un enfoque coordinado puede
originar ahorros en los costos de energia, y hasta ser una nueva fuente de negocio para el puerto.

Las conclusiones con relacion al actual consumo de energia en las terminales de contenedores
muestran la necesidad de pasar a la accion y son muy relevantes para la industria y los responsables de
politicas dada la urgente necesidad de hacer frente a la competitividad, la seguridad energética y el
cambio climatico. Asi, existe un potencial significativo para tomar ventajas mediante el cambio
tecnologico, la electrificacion y los incentivos de una politica portuaria sostenible. Las autoridades
portuarias deberian apoyar los puertos y las terminales en la reduccion del consumo de energia y de las
emisiones (Wilmsmeier y Spengler, 2015).

4. Temas de sostenibilidad social: la cuestién laboral y el
diadlogo social

El desarrollo portuario alcanzado en la region en las dos ultimas décadas es el resultado de varios
procesos de reforma, modernizacion institucional y reorganizacion del mercado portuario; fruto de los
cuales se muestran como algunos de sus principales efectos positivos los avances en inversion,
productividad y costos. En la mayoria de los paises se destaca a los puertos como uno de los factores
principales de competitividad frente a la apertura comercial y globalizacion. Sin embargo, en varios
casos, esta ventaja competitiva estd siendo seriamente mermada por el aumento significativo de
conflictos laborales y paralizaciones de las faenas en algunos puertos. Situaciéon que, de seguir
escalando, podria transformarse en una amenaza creciente y permanente para las expectativas de
crecimiento y éxito del comercio internacional. En efecto, en los ultimos cuatro afios se ha registrado un
total de 312 dias de huelga dentro de los 12 paises que fueron revisados en un estudio de la CEPAL
(Sanchez y Pinto, 2015), y cuyo motivo principal fue por, entre otros, demandas salariales o mejoras en
las condiciones laborales de los trabajadores portuarios, como se detalla en el grafico a continuacion.

Grafico 53
Razones de huelga en puertos de América Latina y el Caribe: 2010-2014
(En porcentaje sobre el total de razones de huelga)
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En el siguiente grafico se puede observar la cantidad de dias de huelga portuaria entre 2010 y
2014 para cada uno de los paises analizados.

Grafico 54
Dias de huelgas portuarias por pais en América Latina y el Caribe: 2010-2014
(En porcentaje sobre el total de dias de huelga)
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Fuente: Division de Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL, 2014.

Estas estadisticas recuerdan la importancia estratégica de los puertos y el desafio de un desarrollo
mas moderno del factor laboral en la region, aspecto que requiere que todos los sectores reconozcan que
los trabajadores portuarios constituyen un factor fundamental para la provision de los servicios en el
puerto y una fuerza social predominante en la elaboracion de su propio régimen regulador. Durante las
ultimas décadas, América Latina ha presenciado diversos cambios, tanto en la forma de operar como en
la organizacion del trabajo, en una cantidad importante de terminales que han sido rapidamente
modernizadas. La mayoria de estos cambios tiene origen en la globalizacion del sector de transporte,
nuevos posicionamientos de operadores regionales y globales en las terminales portuarias de estos
paises, una mayor participacion del sector privado en todas actividades de los puertos y en su entorno,
asi como la incorporacion de modelos de explotacién de terminales y manejo de cargas con un uso
intensivo de nuevas tecnologias, equipamiento y capital, lo que ha dado lugar a cambios profundos en la
organizacion, calificacion y calidad de la mano de obra en la industria. En este nuevo contexto, la agenda
y preocupacion principal del lado de los trabajadores portuarios esta en la seguridad de sus trabajos, la
capacitacion y demas condiciones asociadas al empleo.

El panorama podria agravarse en un futuro préximo y la inica forma de aminorar estos eventos es
que las partes dialoguen y colaboren aun mas para construir relaciones laborales modernas capaces de
resolver adecuadamente los conflictos. Asegurar el futuro del desempefio del sector en la region requiere
del dialogo social y disefio de soluciones que busquen mejoras en las relaciones laborales y que incluya a
todos los interesados: trabajadores, gobierno e industria portuaria, junto a exportadores ¢ importadores.
Para ello, la disponibilidad de instrumentos para resolver los conflictos en forma anticipada puede
transformarse en una ventaja para un pais que desea asegurar la continuidad de los servicios, o para
evitar que estos escalen en costosos efectos para la economia, lo que seria un activo deseable en
cualquier sistema portuario y un camino posible de construir. Una de estas vias es la resolucion directa
entre las partes de un conflicto laboral en un puerto, el que serd siempre mas conveniente que cualquier
solucion impuesta por la intervencion de un tercero, arbitro o juez (CEPAL, 1996). Sin embargo, cuando
ello no es posible, la resolucion del conflicto deberia ser provista y encargada a un tercero, mecanismo
que requiere un acuerdo previo de las partes, acerca de una persona imparcial y la aceptacion de lo
finalmente resuelto.
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El dialogo social “en procesos de ajuste estructural y participacion del sector privado en los puertos”
ha sido ampliamente propuesto por la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT, 2006). El didlogo
social primero construye la confianza entre las partes, ayudando a las empresas a resolver problemas
puntuales en sus operaciones en un contexto de colaboracion con su fuerza laboral. La OIT indica que el
dialogo social ha sido un factor determinante en muchos cambios de la industria portuaria a nivel global,
respecto de la reglamentacion de los mercados de trabajo ocasional, de la mecanizacion de la manipulacion
de carga y la modernizacion de las practicas laborales, asi como la introduccion de enfoques mas
comerciales. En este didlogo social las partes podrian avanzar en diversas materias pendientes y
determinantes para la estabilidad y competitividad del mercado laboral portuario, como por ejemplo:
establecer mecanismos de didlogo para temas especificos o para la solucién de controversias, establecer un
agenda comun para el desarrollo laboral, abordar temas de formacion, capacitacion y certificacion de
competencias, y contribuir a mejorar los estandares de seguridad en las faenas, entre otros.

5. Temas de sostenibilidad institucional: integracién portuaria,
hinterland, cadenas logistica y clusters

Tal como lo ha destacado el capitulo 2 sobre el contexto de transporte y la logistica para el desarrollo
sostenible, ningin componente del sector de logistica, cualquier sea su importancia en términos del
volumen o valor de la carga transportada, puede ser abordado fuera del contexto mas estratégico de su
alcance en el sistema nacional o regional de logistica. Al respecto, se plantea la necesidad de analizar el
tema de integracion portuaria, es decir la integracion del puerto con el hinterland, las cadenas logisticas
y los clusters, existentes o potenciales, en todo el territorio nacional o regional.

a) Integracion al hinterland

Con la globalizacion del comercio, el desempefio de la logistica, el transporte y la distribucion en
el area de influencia interior de los puertos (“hinterland”) devienen un factor determinante para la
competitividad de una economia que comercia por via maritima. La eficiencia y productividad de los
factores y procesos utilizados ha tomado cada vez mayor importancia para el transporte y la distribucion
interior de mercancias. Por ello, la integracion de la logistica y la orientacion a una conectividad basada
en infraestructura y plataformas de servicios en red en los hinterlands estan redefiniendo el rol de los
puertos como nodos claves en la competitividad del comercio internacional, surgiendo con ello la
necesidad de nuevos enfoques en la gobernanza de estos sistemas de mayor complejidad (Cullinane y
Wilmsmeier, 2011; Monios y Wilmsmeier, 2013) .

Recientemente, varios puertos de América Latina han focalizado sus esfuerzos en la integracion a
la conectividad multimodal interior (en especial el ferrocarril) y en su integracion a los servicios
logisticos, mas alld de las areas inmediatas de sus terminales. El puerto de Valparaiso (Chile) ha
desarrollado una zona de extension y de actividades logisticas a 12 kilometros de su principal terminal
(Zona de Extension de Actividades Logisticas, ZEAL), que se complementa con un centro logistico y
aduanal, compuesto de tres terminales extraportuarios y varios depositos de contenedores vacios, en
Curauma a 20 kilometros, y a futuro planea desarrollar una terminal multimodal para sus operaciones
con el ferrocarril que lo conecta a Santiago (Chile), su principal mercado interior. Los puertos de Santos
(Brasil), Montevideo (Uruguay), Callao (Perl) y otros ocho puertos principales en México también
tienen planes para desarrollar Zonas de Actividades Logisticas en sus distritos cercanos. Los puertos de
Balboa y MIT en Coléon (Panama) coordinan estrechamente la logistica de sus operaciones del
transbordo de contenedores a través del Panama Canal Railway Co. El puerto de San Antonio (Chile)
junto con operadores privados ha desarrollado un servicio intermodal de transporte (ferrocarril-
camiones) que conecta sus terminales con varias terminales interiores que proveen servicios logisticos
ubicados en la periferia del area metropolitana de Santiago (Chile). Hutchinson Port Holding, un
operador global, ha desarrollado una plataforma logistica multimodal interior en el Estado de Hidalgo
(México), con la que coordina las operaciones de tres de sus cuatro terminales de contenedores
(Manzanillo, Lazaro Cardenas y Veracruz). Estos proyectos muestran una vision extendida, mas amplia,
del quehacer tradicional basada en la provision de servicios en muelles, accesos maritimos y en la
capacidad de atender buques cada vez mas grandes, ahora tienen una vision mas hacia la facilitacion y el
propio desarrollo de servicios logisticos en el hinterland, y nuevos roles comienzan a ganar seguidores
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entre las administraciones portuarias y operadores de la region (para una discusion detallada del caso de
México véase Wilmsmeier et al., 2015).

En todos estos casos, el desarrollo de soluciones eficientes de conectividad multimodal, tales
como las que contemplan el ferrocarril o las plataformas de servicios logisticos interiores requieren una
coordinada planificacion y estrecha colaboracion entre varios operadores, firmas y actores de la
comunidad logistica involucrada en los procesos de dichos servicios. De acuerdo a Leal (2012), la
experiencia internacional muestra que la “integracion del ferrocarril con los puertos, ha resultado un
elemento fundamental para mejorar la posicion competitiva de los puertos”, ampliando la accesibilidad
al hinterland, mejorando la eficiencia del transporte y fomentando la integracion de la cadena logistica a
partir del tramo portuario.

Esta nueva vision demanda estrategias de desarrollo de negocios coordinada entre distintos
agentes del sistema (puerto, terminales, operadores interiores, clientes), que permitan alinear objetivos,
inversiones, operaciones y mercadeo de multiples empresas y miembros de la comunidad logistica,
abordando las cuestiones criticas comunes de la infraestructura y su operacion (para una discusion de las
tendencias internacionales véase Bergqvist et al., 2013).

b) Integracién a la cadena logistica

Uno de los mayores retos que enfrenta un gran nimero de puertos en América Latina es alcanzar de
forma eficiente la integracion y el desarrollo en la cadena y plataforma logistica en la que operan. En
este desafio, que viene de la mano de un buen gobierno, tanto en la cadena como en el hinterland, los
puertos pueden asumir un rol de liderazgo, para lo cual requieren de estrategias de innovacion destinadas
a crear mejoras en procesos, plataformas fisicas de servicios, valor agregado y desarrollar plataformas
tecnologicas de informacion y comunicaciéon de vanguardia. En los préoximos afios, las firmas
exportadoras e importadoras y las cadenas de produccién en la region buscaran optimizar y flexibilizar
sus cadenas de suministro, poniendo cada vez mayor atencion en inventarios, servicios logisticos y flujos
de transporte. Los consignatarios y embarcadores exigirin mayores demandas a los proveedores de
servicios de logistica, incluyendo criterios de sostenibilidad en sus procesos de seleccion, tal como
reducir la huella de carbono en la cadena de suministro. Esta tendencia tendra varias consecuencias para
los puertos de la region: los procesos operacionales deberan ser mas eficientes, sostenibles y
competitivos, en estrecha colaboracion e integracion entre partes y basados en un fluido intercambio de
datos entre toda la cadena.

Este desafio requiere mejoras en las estrategias de la cadena logistica portuaria donde el puerto y
la comunidad vinculada deben asumir un rol de liderazgo, con el objetivo de coordinar actores, mejorar
procesos, desarrollar plataformas y servicios en el Ainterland, buscando mayores grado de coordinacion,
eficiencia y sostenibilidad de los actores y el sistema. En este nuevo marco de referencia se debe buscar
la coordinacién y colaboracién entre los actores de la comunidad con el fin de establecer prioridades y
proyectos de mediano y largo plazo mas efectivos para el desarrollo competitivo del sistema. El ambito
de esta nueva gobernanza, estrategias y proyectos debe comprender: la comunidad portuaria, la
accesibilidad terrestre, las mejoras en la conectividad portuaria (carreteras, accesos y hinterland) e
integracion logistica y colaborativa del puerto con los servicios de comercio y transporte y con la
industria logistica mas alla de los limites fisicos del recinto portuario.

Las soluciones de tecnologias de la informacion y la comunicacion (TIC) juegan un rol importante
en estos procesos de mejoramiento de la eficiencia en el flujo de mercancias (e informacion) en los puertos.
Un elemento clave en la aplicacion de las TIC en puertos es la interconexion de los diferentes actores de la
cadena de suministro que hace posible un mejor flujo de informacion. El desarrollo reciente del comercio
internacional, la produccion globalizada, el transporte multimodal y la distribucion de mercancias ha
llevado consigo un exponencial crecimiento del flujos de informacion, el intercambio electronico de
informacion y el desarrollo de portales dedicados a facilitar transacciones en muchos puertos, todos ellos
desarrollos que van de la mano de un uso mas generalizado de las TIC. Las soluciones TIC estan
desempefiando un rol y aporte creciente en el desarrollo de mejoras operacionales y de medidas de
facilitacion para el comercio y el transporte. Estas mejoras, visibles a través de diversos tipos de
aplicaciones y plataformas tecnoldgicas disponibles para los usuarios de un puerto permiten reducir
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tiempos de espera y transito de las cargas, el procesamiento seguro de datos, simplificar formalidades y
proporcionan la informacion oportuna para el transporte y las operaciones, entre otras ventajas.

El desarrollo de plataformas TIC para puertos en la region seguira creciendo en los proéximos
afios. Sin embargo, de nuevo, estos desarrollos tecnoldgicos no son posibles sin una adecuada
gobernanza, coordinacion de actores, politicas y estrategias, un ambiente regulador y una capacidad
institucional adecuada, que permita una cuidadosa planificacion, gestion de cambios y modernizacion de
los procesos de negocio involucrados. Los conceptos mas extendidos de este tipo de plataformas TIC
utilizadas en puertos y facilitacion comercial son la “Ventanilla Unica Portuaria” (VUP) y los “Sistemas
de Comunidad Portuaria” (PCS). Las VUP y los PCS son plataformas tecnolégicas de servicios en
comunidades logisticas y portuarias en constante expansion, implementados en los paises que lideran los
mejores indices de desempefio logistico mundial. Estos servicios permiten conectar de manera eficiente,
neutral y abierta los sistemas de informacion operados por cada miembro de una comunidad portuaria.
Sus objetivos son optimizar, orquestar y automatizar los procesos logisticos a través de una uUnica
plataforma de datos conectando a las cadenas de transporte y logistica.

El desarrollo de plataformas tecnologicas para las comunidades logisticas en puertos de América
Latina es atin un proceso emergente. México, Brasil, Pertl1 y Chile son los tinicos paises en la region que
muestran algunos desarrollos e iniciativas concretas para plataformas VUP o PCS. En Chile, el puerto de
Valparaiso ha desarrollado dos plataformas tecnoldgicas destinadas a facilitar las transacciones y
operaciones en la comunidad portuaria: el sistema de informacion Si-ZEAL para las actividades de los
multiples actores que utilizan la ZEAL (Zona de Extension de Apoyo Logistico); y SILOGPORT
(Sistema Logistico Portuario), un sistema que permite el intercambio de informacion sobre la situacion
documental y fisica de las cargas y medios de transporte en las distintas fases del proceso logistico-
portuario a la vez que sistematiza algunas operaciones de comercio exterior. Este sistema incluye dentro
de su desarrollo un subsistemas para coordinacion de prestaciones logistica en el entorno portuario y
logistico (Market Place), permitiendo coordinar tanto dentro como fuera del puerto diversas
transacciones entre prestadores y usuarios de servicios logisticos. México cuenta con avances similares
en sus principales puertos; estas plataformas permiten la agilizacion de los tramites operativos y
administrativos del puerto, reduciendo los tiempos de servicios dentro de la cadena logistica. En
Veracruz, Mazatlan, Dos Bocas y Tampico opera el Modulo de Informacion Portuaria (MEDIPORT),
sistema que permite aplicar politicas de recepcion de informacion y agilizar los tramites de solicitud de
servicios. En Altamira y Manzanillo funciona el Sistema Puerto sin Papeles, destinado a agilizar tramites
y entrega de informacioén en tiempo real, permitiendo la consulta en portatiles y méviles. En Lazaro
Cardenas el sistema operativo portuario disponible permite hacer diversos tramites y transacciones
operativas y de servicios portuarios. Por su parte, la Autoridad Portuaria Nacional del Peru esta
desarrollando un sistema VUP, el cual serd implementado en fases. El primer mdédulo esta destinado a
facilitar los procesos de obtencioén de licencias y autorizaciones de servicios portuarios prestados a las
naves, durante su estadia y previo a la salida de las mismas.

Las aplicaciones de tecnologias de informacioén y comunicacion, tal como el intercambio de datos y
sistemas mas inteligentes, también puede tener un gran impacto en el transporte y la logistica de
mercancias en la region de América Latina. El uso de vehiculos con conduccion mas automatizados
mejorara enormemente la seguridad del trafico, aumentando la disponibilidad de la infraestructura y la
coordinacion, y consolidando servicios de logistica y transporte, lo que posibilitard eliminar viajes
innecesarios en vacio y aumentar la tasa de utilizacién de equipos, haciendo més eficiente y sostenible el
transporte. En los puertos de la region, esta tendencia ofrecera oportunidades para aumentar enormemente
el uso de la infraestructura y los medios de transporte, pudiendo concentrarse en la gestion del trafico,
apoyada por la TIC, de modo que la cadena logistica del puerto sea mas sostenible y eficiente.

c) De clusters a comunidades portuarias
La comunidad portuaria nace como una herramienta de gestion y coordinacion colectiva entre actores
claves de un cluster portuario, logistico o una region portuaria, los que interactian y a la vez se
benefician de procesos de negocios, operaciones, productos y servicios, comunes a ellos. Su importancia
actual y origen resulta de los desafios, las complejidades y la creciente intensidad de las relaciones de
negocios, estrategias e inversiones comunes necesarias para dotar de mayor competitividad a un nodo
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logistico o a un puerto, y a los diversos actores involucrados en este tipo de sistemas. Estas comunidades
incluyen desde los actores privados, como operadores de terminales, operadores logisticos y
transportistas, agentes de carga, de naves, servicios aduanales, usuarios, clientes, hasta los actores
publicos, como los organismos de inspeccion, fiscalizacion, administracion y operacion de los puertos.
Sin embargo, las comunidades pueden ser mas amplias, reuniendo otros intereses complementarios a la
actividad principal del puerto, tales como universidades y centros de investigacion, formacion y
capacitacion, camaras de comercio e industrias en el area o region portuaria, gobierno municipal o
regional, tal como es el caso de la Fundacion ValenciaPort en Espaiia.

El desarrollo de este tipo de comunidades en América Latina es minima, donde Chile es el tnico
pais que muestra iniciativas de reciente desarrollo. La Comunidad Logistica de San Antonio (COLSA)
es una instancia de coordinacion y gestion para las empresas, instituciones y organismos involucrados en
la cadena logistica portuaria de San Antonio, que busca el “desarrollo sustentable y el aumento de la
competitividad de la red de servicios”. COLSA (2010), impulsada inicialmente por la empresa portuaria
estatal que opera el puerto de San Antonio, busca convertir al puerto en un “cluster logistico portuario”,
a nivel nacional y se define como un instrumento de facilitacion para su desarrollo sustentable. Una
organizacién menos formal pero mas antigua , que data de 2006, opera en Valparaiso como coordinadora
y facilitadora de los procesos de mejora logistica y de la comunidad de ese puerto bajo el nombre de
Foro Logistico de Valparaiso (FOLOVAP), entidad clave en el desarrollo de proyectos de infraestructura
y servicios logisticos en Valparaiso, como ZEAL. Una instancia similar, la Mesa Publico Privada de Los
Andes, sirve para reunir a los actores involucrados en el proceso logistico de comercio exterior que
utiliza el paso fronterizo con Los Libertadores (entre Argentina y Chile) y el puerto seco de Los Andes,
ubicado en la zona central de Chile. En 2009, la empresa portuaria Arica junto con la comunidad local
cred la Comunidad Portuaria Arica, un colectivo de empresas y entidades entorno a la actividad
portuaria destinada a actuar de forma conjunta y colaborativa en el desarrollo del puerto.

Comunidades portuarias similares operan en varios otros puertos del mundo. Por ejemplo, la
conformacién de una comunidad de usuarios llamada Taskforce Ports of Sydney (Australia) ha tenido el
proposito de apoyar colectivamente la gestion de los desafios de ese puerto, asesora al Ministro de
Carreteras y Puertos y aporta a las significativas mejoras operacionales desarrolladas en la interfaz terrestre
del puerto, como la reduccién de la congestion vehicular, el menor tiempo de atencion de camiones en las
terminales, que se lograron mediante el desarrollo de un plan de mejoramiento logistico de interfaz
terrestre. La Port Botany Logistics Taskforce se establecio en 2006 para aconsejar al Ministro sobre las
alternativas para reducir las ineficiencias en el transporte de contenedores desde y hacia el puerto. El
Sydney Ports Users Consultative Group ha sido establecido para asesorar a la Sydney Ports Corporation
sobre el desarrollo de infraestructura del puerto, las cuestiones de transporte de carretera y ferroviario y las
operaciones terminales intermodales y de infraestructura. El Comité de Facilitacion de Carga de Puertos de
Sydney se retine mensualmente para revisar asuntos relativos a las operaciones estibales de las terminales
de contenedores, la productividad del transporte terrestre en el puerto y la localizacion de los contenedores
vacios excedentarios. La Fundacion de la Comunidad Valenciana para la Investigacion, Promocion y
Estudios Comerciales de Valenciaport (Fundacién ValenciaPort) es una entidad concebida como un centro
de investigacion, formacion y cooperacion, al servicio de los agentes que intervienen en la cadena del
transporte y la logistica, en los ambitos maritimo y portuario. La Fundacion naci6 en abril de 2004 como
una iniciativa de la Autoridad Portuaria de Valencia a la que se sumaron asociaciones y empresas de la
comunidad portuaria y un conjunto de instituciones de la Comunidad Valenciana. La Comunidad Portuaria
Uniport de Bilbao (Espafia) es la comunidad portuaria de Bilbao constituida en una asociacion que busca
representar los intereses del cluster asociado a ese puerto y busca trabajar en objetivos tales como: mejorar
la competitividad y la promocion del puerto de Bilbao.
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C. Conclusiones y temas emergentes

Los puertos conforme su crecimiento y tamafio resultan en sistemas cada vez mas complejos. La
actividad portuaria en la region se ha organizado comiinmente bajo el modelo landlord, que corresponde
a la gestion basada en una operacion e inversion indirecta donde la autoridad portuaria provee de suelo o
infraestructura para que terceros, por lo general a través de contratos de concesion, desarrollen las
actividades principales y presten servicios bajo criterios comerciales de eficiencia y seguridad. Sin
embargo, el modelo de gestion también ha sido complementado con autoridades o empresas portuarias
ejerciendo roles de regulacion y operacion en la actividad portuaria, a través de unidades involucradas
directamente en funciones de seguridad, accesos maritimos y medioambiente o mediante clausulas
regulatorias incorporadas en dichos contratos de concesion de terminales. Bajo este modelo portuario, a
medida que la escala de la actividad crece o el tamafio del puerto aumenta, se desarrollan comunidades
portuarias mas amplias y complejas, cuyos operadores y agentes prestan multiples servicios portuarios y
logisticos. Las zonas portuarias pueden poseer importantes porciones de terrenos dedicadas a diversas
actividades donde los operadores desarrollan negocios, prestan servicios y realizan inversiones en
diversos tipos de terminales y areas de desarrollo. De tal forma, emergen un numero de desafios y
oportunidades importantes que deberian ser considerados en la transformacion del sistema portuario,
basados en los principios de integralidad y sostenibilidad:

e Planificar ¢ implementar la expansion de la capacidad del sistema portuario de manera
sostenible: para responder a los nuevos crecimientos, se debe proveer aumentos sostenidos de
capacidad en el largo plazo, agregando nueva o reemplazando la infraestructura obsoleta, junto
con mejorar la productividad y eficiencia en los puertos y la cadena logistica y dotar de
infraestructura de conectividad, expandiendo los puertos existentes y construyendo nuevos.

e Megjorar la logistica portuaria: la implementacion de modelos colaborativos y TIC en puertos y
su entorno logistico contribuyen a mejorar la eficiencia de los distintos eslabones de la cadena.
La existencia de plataformas tecnoldgicas, de gestion y monitoreo de carga y sus medios de
transporte, permitiria mayor eficiencia en la cadena de distribucion y en la comunidad portuaria.

e Facilitar y fomentar la integracion con el hinterland: la eficiencia y mayor productividad en
todo el proceso de transporte y distribucion interior de mercancias, las soluciones eficientes de
conectividad multimodal y la gestion integrada de los procesos portuarios con la
infraestructura y plataformas de servicios en red en los hinterland seran claves para asegurar
una mayor sostenibilidad y competitividad en toda la cadena que es utilizada por el comercio
exterior relevante.

e Promover e incentivar avances tecnologicos e innovacion: la orientacion hacia una cultura de
planificaciéon y gestion de la innovacion y el cambio tecnolégico en relacion a los procesos y
proyectos permitira dar saltos cuantitativos en mejoras de eficiencia, valor agregado, calidad
de servicios y sostenibilidad en puertos y sus cadenas logisticas.

e Gestionar la relacion ciudad-puerto: evaluar los desafios del desarrollo de esta relacion comiin
y establecer caminos de accion conjunta para abordarlos, orientando los esfuerzos hacia la
diversificacion y las actividades que generen valor para la ciudad-region, puede ser el inicio
para un permanente didlogo armoénico entre la comunidad portuaria y la ciudad.

e Mejorar la regulacién econdmica para mayores grados de competencia: la introduccion de
mayor dinamismo en el mercado mediante la promocion de una sana competencia en los
puertos y la cadena logistica asociada, permite que los actuales operadores actiien
considerando que existe una amenaza competitiva permanente. Proponer acciones que
profundicen la competencia y el funcionamiento de los mercados logisticos. Reorganizar el
mercado a los fines de agregar mas competencia, proteger a los usuarios o asegurar que las
ganancias de eficiencias sean traspasadas efectivamente a los usuarios.

e Asegurar la sostenibilidad social: por medio de nuevos enfoques en las relaciones laborales,
actuar de manera proactiva en este campo y en la gestion del capital humano, resolviendo
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conflictos a través de visiones compartidas anticipadas, en un clima de colaboracion. Mejorar
los estandares de seguridad en la cadena, la capacitacion y dotar a las relaciones laborales de
un estilo y clima armonioso y sostenible.

e Mejorar el desempefio ambiental: por medio del desarrollo arménico de los puertos con su
medioambiente, natural y construido (urbano), y el uso eficiente de la infraestructura existente
y de los recursos costeros escasos. Generar relaciones estratégicas, coordinaciéon y mejor
gobernanza entre el puerto y la ciudad, potenciando los beneficios de la actividad y reduciendo
los impactos negativos en todas las interfaces ciudad-puerto.

En resumen, los retos para el futuro sistema portuario son muy importante, porque es necesario
lograr un abordaje integrado de su desarrollo como parte de un sistema nacional y regional de logistica y
asegurar la plena integracion de las dimensiones de la sostenibilidad.

Lograr este cambio no sera posible sin repensar la gobernanza del sector de logistica y movilidad
y, por lo tanto, del sector portuario. La proxima seccion plantea la necesidad de una nueva gobernanza
maritima-portuaria.
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IV. Desafios y oportunidades en busqueda de
un desarrollo sostenible en América Latina
y el Caribe

La evolucion del paradigma del desarrollo sostenible y los nuevos Objetivos de Desarrollo Sostenible
post-2015 plantean retos importantes para todo el sector de logistica y movilidad, incluyendo el sector
maritimo y portuario. En un contexto de cambios profundos de la geografia del comercio maritimo, en
las dos ultimas décadas, el desempefio de los puertos y de las cadenas logisticas maritimas cobraron
mayor importancia en América Latina y el Caribe. La modernizacion de los puertos, particularmente el
desarrollo de terminales especializadas en cargas tales como contenedores, graneles de todo tipo y otros
cargas del tipo “bulk”, ha respondido a las nuevas y multiples exigencias en calidad de servicio,
seguridad y productividad que demanda el transporte maritimo del siglo XXI.

En la region, las nuevas demandas, los cambios estructurales de los mercados y los escenarios
actuales y futuros del comercio maritimo han planteado a las autoridades portuarias y los gobiernos el
desafio de la provision de infraestructura aiin mas moderna, con mejoras tecnoldgicas en la operacion y
aumentos continuos de productividad y capacidad, asi como un abordaje de estos desarrollos en forma
armonica con el medioambiente, natural y construido, asi como con el entorno social.

Es asi que, a partir del contexto global de los mercados maritimos y los desafios de desarrollo
portuario planteados en los capitulos anteriores, resulta necesario plantear la necesidad de un nuevo
modelo de gobernanza de las infraestructuras portuarias y la aplicacion de politicas maritimas y
portuarias integrales y sostenibles para asegurar la futura competitividad internacional de las economias
de la region.

A. La necesidad de una nueva vision de gobernanza

Los rapidos e importantes cambios observados en la economia mundial en los ultimos cinco afios,
con impactos en los niveles de produccion e intercambio, en el ciclo maritimo y en toda la industria
del shipping y la logistica, han afectado de distinta manera los puertos en América Latina y el
Caribe. Esa afectacion no es solamente para sobrellevar la volatilidad o los momentos de menor
actividad, sino también para enfrentar los nuevos desafios y escenarios, tanto del comercio mundial
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como del movimiento maritimo y las lineas navieras, y la situaciéon emergente de sus propias
realidades, como por ejemplo aquellos que estan cercanos al limite de sus posibilidades de
expansion. Es por ello que es preciso reflexionar y conducir la situacion de las distintas entidades de
la region para repensar la forma en que los puertos y sus instituciones atenderan los proximos
desafios. Ello requiere analizar la gobernanza portuaria en la region, la que debe generar nuevas
condiciones para responder acabadamente a los retos venideros, para los que probablemente la
actual gobernanza no sea suficiente.

En América Latina y el Caribe, la gobernanza portuaria, definida como el conjunto de
sistemas, estructuras y procesos como asi también la legislacion, la accidén regulatoria y los
objetivos de politica publica, estd ain caracterizada por objetivos definidos hace casi un cuarto de
siglo atras, los cuales, en lineas generales, pueden resumirse de la siguiente manera:

e Recuperar los tradicionales puertos ptblicos, que estaban colapsados;
e reducir el peso fiscal de los puertos;

e incorporar capital y la gestion comercial privada, creando una industria de servicios portuarios
con énfasis en las demandas del mercado y la defensa de la competencia;

e mejorar la competitividad del comercio exterior;

e solucionar los problemas laborales, la baja productividad y los costos elevados que existian en
casi todos los puertos de la region.

La reforma llevada a cabo para cumplir los objetivos mencionados, se bas6 en instrumentos
especificos como nuevas leyes portuarias, las que se multiplicaron en la region, en la busqueda de
proceder a la descentralizacion de las autoridades portuarias. La utilizacion de estos instrumentos
muestra una clara orientacion modal en las politicas publicas, con visiones aisladas de cada una de
las partes intervinientes en los procesos de logistica y movilidad. En la practica, un aspecto
adicional muy importante, aunque no claramente delineado en los instrumentos legales de aquella
época, fue una marcada preponderancia en la accion sobre los puertos de contenedores, tal como se
ha sefialado anteriormente.

Los objetivos de aquella ola de reformas fueron parcialmente cumplidos, en algunos aspectos
con mucho éxito; la competencia, la incorporacidon del capital privado y la descentralizacion de las
decisiones impulsaron una fase de grandes avances en la modernizacion de las prestaciones
portuarias, con aumentos muy destacados en la productividad. Otros aspectos, sin embargo,
quedaron sin soluciones plenas, como por ejemplo ciertas cuestiones laborales, los mecanismos de
expansion del sistema en su conjunto, mas alld de las instalaciones individuales, como asi también
algunas cuestiones ligadas a la gobernanza juridica o regulatoria de las concesiones y la
competencia. En particular, preocupan las situaciones vividas cuando se ha generado exceso de
competencia afectando la eficiencia agregada y los mecanismos de renovacion de los contratos de
concesion y de asignacion de nuevos derechos de explotacion. La competencia sigue siendo un
objetivo valido y necesario de ser sostenido. Sin embargo, es preciso analizar la diferencia entre
promover la prestacion de servicios “en un ambiente de competencia” que impida la creacion y
captura de las rentas monopoélicas por operadores portuarios, y la de una competencia exacerbada'®
que atente contra la debida eficiencia social del mercado.

No obstante, la gobernanza actual ha sido un mecanismo valido para los objetivos de los ultimos
25 afos. Como se ha sefialado en el capitulo 3, el modelo de crecimiento portuario en la mayor parte de
América Latina y el Caribe se ha basado principalmente en el aumento de la productividad, con centro
en la inversion y administracion al interior de las terminales, especial aunque no uUnicamente, de

'®  Gillen & Morrison (2004): Airline Strategies, Competition and Network Evolution: How Important are Slots?; Journal of Air

Transport Management, Vol. 11, No. 1.
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contenedores. Dicha afirmacion se basa en los datos analizados, que muestran una relativa baja
expansion fisica de los puertos frente a un mucho mas fuerte aumento de la produccion.

Sin embargo, la gobernanza enfocada en la modernizacion de terminales va tornandose
insuficiente y obsoleta, al no atender una multiplicidad de aspectos de la vida moderna de los
puertos. En primer lugar, porque los antiguos puertos publicos tienen estrechos margenes para
crecer fisicamente, por encontrarse enclavados en ciudades populosas y con problemas de
convivencia por el uso sostenible del territorio y con la poblacion. Esto no era un problema un
cuarto de siglo atras, ya que habia margen de expansion y, especialmente, capacidad de expansion
basada en inversion en tecnologia y organizacion que expandian la productividad y la eficiencia de
las terminales, con lo cual se hacia rendir mucho més al mismo espacio fisico. Sin embargo, al
comenzar a agotarse esa forma de expansion empezaron a observarse una gran cantidad de
proyectos y desarrollos brownfield y greenfield.

El grafico de flujos a continuacioén, modificado sobre la base de Brooks & Cullinane (2007),
muestra los motivos a partir de los cuales un modelo de gobernanza requiere cambios. Los autores
basan el modelo a partir de una nueva filosofia de accion gubernamental. Ello ocurre, por ejemplo,
cuando se decide avanzar desde la mera operacion y la accion normativa hacia el disefio y accion de
la politica publica centrados en la satisfaccion de los intereses comunes de la Sociedad. Dicho
cambio en la orientacion de las politicas publicas en conjunto con el impulso al comercio que trae
aparejada la globalizacion, y el cambio tecnolégico, configuran un conjunto de oportunidades de
cambio en los procesos y las estrategias que desembocan en un programa de reformas y el cambio a
una nueva gobernanza. Los autores, incluso, mencionan originalmente que la propia dinamica del
desarrollo portuario puede conducir a nuevas oportunidades de mejora por parte de los gobiernos.
Sin embargo, es importante destacar que otros elementos también pueden realimentar el proceso e
impulsar nuevamente un programa de reformas hacia una nueva gobernanza. Entre aquellos, se
destacan los siguientes:

e La interaccion entre el avance del comercio y la globalizacion con el cambio tecnoldgico,
provoca una retroalimentacion que puede llevar al limite la capacidad de expansion de los
puertos tradicionales;

e ¢l cumplimiento parcial de los objetivos originarios, puede plantear la necesidad de senalar
nuevos objetivos, aprovechando las lecciones aprendidas y los nuevos instrumentos que no
estaban presentes en el disefio original;

e Jlos cambios en el mercado —ademds de los tecnologicos—, la falta o el exceso de
competencia, las alteraciones de la capacidad de negociacion entre los actores del mercado que
puedan configurar monopsonios u oligopsonios (recordando que dentro de los objetivos
originales estaba la prevencion antimonopolio pero no una antimonopsonio).

Con el paso del tiempo, cada modelo de gobernanza debe ser cuestionado en si mismo, o por los
resultados alcanzados, a partir de varios elementos. Uno de ellos, bastante habitual, es la existencia de
multiples objetivos estratégicos y la amplia forma que estos pueden ser manejados y controlados.'’
Posiblemente, esta sea una cuestion comun en la experiencia latinoamericana, si no global.

La conjuncion de varios de los elementos a lo largo de este documento, dan indicios ciertos de
que ha llegado la hora de empezar la transformacion hacia un nuevo modelo de gobernanza.

7" Brooks & Cullinane, op. cit.
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Diagrama 7
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Fuente: Ricardo J. Sanchez, adaptado de Brooks & Cullinane, 2007.
Nota: las partes grisadas estan en el gréafico original.

El diagrama a continuaciéon resume —sobre una imaginaria linea de tiempo— las diferencias
principales entre las orientaciones de la gobernanza actual y la necesaria transformacion. Como puede
observarse en el mismo, con cada uno de los aspectos principales de la primera, se alinean sus
equivalentes en la segunda, concluyendo que se necesita una nueva institucionalidad y nuevas o mas
profundas formas asociativas entre el sector publico y el privado, en definitiva un nuevo conjunto de
sistemas, estructuras y procesos en consonancia con normas y regulaciones que determinen la accion de

la politica publica.

Diagrama 8
Evolucién de los modelos de gobernanza portuaria en América Latina y el Caribe
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Fuente: Ricardo J. Sanchez.
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Una nueva gobernanza es necesaria, para atender a la nueva realidad pero sin desatender el
desenvolvimiento de los puertos tradicionales, como asi también para enfrentar los cambios notables que
han tenido la industria maritima y logistica en los tltimos afios. Mas aun, una nueva gobernanza es precisa
para la integracion de la cadena logistica al amparo de una politica pliblica comprensiva y sostenible,
basada en una vision integrada y sistémica, que posiblemente requiera el disefio de nuevos instrumentos de
politica. Los puertos modernos requieren de una mas sofisticada y compleja gobernanza para estar en
condiciones de conducir al sistema portuario a objetivos de clara utilidad para el desarrollo econdmico de
los paises, como mayores niveles de prestaciones, eficiencia, productividad y competitividad.

Los objetivos tienen que ser consistentes con el modelo de gobernanza. Cada uno de estos tiene
sus propios objetivos e incentivos implicitos de tal modo que en el caso contrario —si los gobiernos
imponen modelos internamente inconsistentes en los puertos— el rendimiento simplemente no sera
6ptimo, independientemente de los resultados y el rendimiento que se proponga alcanzar.'® Ello es
requerido no solamente entre las autoridades, sino que exige el despliegue de visiones y liderazgos que
conduzcan tanto a mayores grados de productividad y eficiencia como a niveles de coordinacion entre
todos los actores.

En cada realidad particular, mientras tanto, deberd ser analizada la conveniencia y el grado de
adaptacion del gobierno portuario, las politicas, las estrategias, los modelos, las herramientas, incluyendo
las leyes especificas a esta nueva realidad. En algunos casos, es probable que un cambio legislativo sea
requerido, mientras que en otros sera posible atenderla con la misma normativa o con ajustes a la existente.

Los modelos portuarios también deben ser revisados. Un estudio sobre 42 puertos del mundo ha
confirmado varias conclusiones interesantes. La primera es que la tradicional clasificacion (de Baird,
2000, y del Banco Mundial, conocidas como service, tool y landlord) es en exceso simplista y no
responde a la infinita variedad de formas adoptadas en la practica en un mundo portuario competitivo.
La segunda es que los modelos de gobernanza apropiados para cada conjunto de objetivos de politica
publica (para los puertos, o la logistica en general) no siempre han funcionado tal como estaba previsto.
Dentro de las razones posibles para ello, se destacan: (1) que los gobiernos carezcan de una politica
portuaria activa; (2) que los gobiernos tengan mas de un objetivo y hayan fallado, aunque solo fuera
parcialmente, en qué era lo que buscaban con las reformas; (3) que el modelo de gobernanza dispuesto
haya quedado comprometido por intervenciones politicas subalternas; (4) que simplemente haya habido
una suma de errores en la implementacion practica de las reformas.

El régimen de las inversiones, en una nueva gobernanza caracterizada por fuertes expansiones
hacia puertos de nueva generacion, en la mayoria de los casos supone una participacion importante de la
inversion publica en nueva infraestructura, ademas del mantenimiento de la anterior. Las inversiones
habitualmente realizadas por el sector privado mantendran un alto nivel de importancia, pero ya no sera
suficiente; es preciso expandir la inversion publica en los puertos. Ligado a ello, los criterios de
eficiencia y rentabilidad deben ser sociales y no solamente privados, como en parte de las reformas
iniciadas durante los afios 90.

La nueva gobernanza debe estar clara y contundentemente ligada a objetivos de desarrollo
nacional y regional, de manejo territorial, cambios en los modelos de desarrollo con inclusién y mejoras
en la productividad de los factores de la economia, fuente Unica para aquella transformacion. En
consecuencia, la vision sobre los puertos no debe centrarse en las mejoras de la insercion internacional
de las economias de la region, lo cual nos deja nuevamente en la necesidad de abandonar las visiones
parciales o modales y pasar a una nueva, integrada y sostenible.

Para ello, posiblemente se requiera un reequilibrio entre centralizacion y descentralizacion, con el
regreso a la centralizacion de cierto tipo de decisiones, en particular relacionadas con el planeamiento y
desarrollo territorial, el uso de las herramientas regulatorias y la defensa de la competencia, y las

'8 Brooks & Cullinane, 2007, pag. 655.
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estrategias productivas. Ello supone pensar en las necesidades de todas las cargas y sus cadenas
logisticas, mas alla de solamente los contenedores. De tal forma, una nueva gobernanza es requerida para
los puertos, en consonancia con una nueva gobernanza para todo el sector de logistica y movilidad.

Los puertos modernos deben marchar a la par con los cambios globales, expandir sus capacidades
y mejorar su oferta de servicios segun las demandas de sus clientes y sus mercados, ser mas
competitivos y sostenibles. Sin embargo, estos desafios no solo estan en el ambito de los puertos, son
propios también para los corredores de comercio, las ciudades, las economias, y las sociedades mismas,
en las cuales dichos puertos estan inmersos, operan o sirven. Todos ellos estan siendo desafiados en
términos similares por los mismos mercados y clientes. En cierto sentido, la posicién competitiva del
puerto, nodo de transporte, de la comunidad y el cluster, es complementaria.

El desafio es comun, y el sistema puede ser visto como uno solo: unos “puertos integrados”, a la
ciudad que los acoge, a la economia regional y a sus corredores de comercio (de bienes y servicios). Asi,
para asegurar competitividad y sostenibilidad en una region portuaria, serd necesario ademas de adoptar
una nueva vision y estrategia, concebir una gobernanza capaz de conducir a dicho sistema por el camino
del éxito. Una gobernanza de un “puerto integrado”, va mas alla del puerto, comprendera integrada y
sistémicamente a todas las actividades, actores (entre ellos las empresas), politicas, estrategias, planes,
proyectos e inversiones, publicas y privadas, de una region portuaria, y también logistica.

Cada uno, el puerto y la ciudad enfrentan desafios importantes en su planificacion y desarrollo. El
puerto enfrenta las demandas y necesidades de la comunidad comercial, logistica, empresarial y social,
para lo cual debe buscar un adecuado equilibrio en los objetivos comerciales y publicos, rendicion de
cuentas, bajo un mercado altamente incierto y cambiante. Uno de ellos, comin, se refiere a las
necesidades de espacio para el desarrollo de la ciudad y del puerto. En este caso, la gobernanza ciudad-
puerto requiere una eficaz coordinacion de esfuerzos, por ejemplo aquellos basados en ciertos principios
compartidos de planificacion. Asegurar un plan de desarrollo futuro para el puerto y la ciudad, orientado
hacia la diversificacion y las actividades que generen valor para la region puede ser un buen punto de
inicio para un largo y permanente didlogo entre la comunidad portuaria y la ciudad. Buscar un
beneficioso equilibrio entre los diversos actores de la comunidad portuaria y la ciudad en los campos
correspondientes de su accion, es otro ambito donde se requiere un trabajo coordinado y hasta
colaborativo. El puerto y la ciudad deben complementar sus ambitos de accién de una manera que pueda
ser mutuamente ventajosa, como tomar acciones conjuntas de promocion y marketing internacional y
explorar otras areas adicionales para colaboracion. Estas estrategias podrian conducir al desarrollo
coordinado de las localizaciones, normas de uso de suelo, infraestructura vial y conectividad, asuntos en
que tanto la ciudad como el puerto deben resolver de manera conjunta y simultanea.

El puerto es un recurso escaso y valioso para las economias locales, nacionales y regionales, pero
debe reconocer y aceptar su rol e impacto en el entorno social, econémico y urbano. Es por esta razén
que ambos, el puerto y la ciudad, deben desarrollar un enfoque comun para la planificacion urbana y
portuaria y promover el entendimiento mutuo para buscar un equilibrio adecuado entre sus intereses.
Sostener el crecimiento del puerto mediante la cooperacion local y regional, puede conllevar mayores
beneficios econdomicos y la reduccion de los impactos negativos de la actividad portuaria. En este nuevo
marco de referencia, la gobernanza del “puerto integrado” debe buscar la coordinaciéon y la colaboracion entre
los actores de la comunidad, con el fin de establecer los desafios particulares, las prioridades y los proyectos,
urgentes y de largo plazo, que esa comunidad estima mas efectivos para el desarrollo, la competitividad y la
sostenibilidad del sistema regional. En el ambito logistico de un “puerto integrado”, una nueva gobernanza
debe ser impulsada para atender a la nueva realidad, como asi también para enfrentar los cambios notables
que han tenido la industria maritima y de logistica en los ultimos afios.

Esta transformacion de gobernanza estd estrechamente conectada con la necesidad de avanzar
hacia politicas portuaria y de transporte maritimo integrales y sostenibles, con una vision mas completa
del desarrollo y la integracion logistica, entre otras, lo que resulta urgente para ganar en eficiencia y
eficacia en toda la cadena logistica.
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B. La necesidad de politicas portuarias y de transporte maritimo
sostenibles e integradas

Como lo destaca el capitulo anterior, por mucho tiempo las acciones publicas vinculadas a la
competitividad en América Latina y el Caribe, han buscado incidir sobre la dotacion de infraestructuras
portuarias, la productividad de sus equipos o el nivel de las tarifas ofrecidas, dejando fuera del analisis
otras intervenciones con igual o mayor potencial de incidencia sobre la competitividad nacional y que
estan asociados al desempefio logistico. El sector maritimo de la region debe, por tanto, extender ahora
sus alcances fuera de los recintos portuarios, ya que, dada la creciente integracion productiva, el
transporte interior es un elemento fundamental en la competitividad de muchas cadenas logisticas en
América Latina y el Caribe, teniendo una incidencia en los costos totales, incluso superior al del
transporte internacional en muchas cadenas logisticas, especialmente en aquellas relacionadas con los
recursos naturales (renovables y extractivos) o la maquila de productos.

Los estudios realizados por la CEPAL muestran que aquellos paises que han hecho reformas
enfocadas en la logistica, van obteniendo mejores resultados a lo largo del tiempo, producto de la
maduracion de las medidas y de sus efectos sinérgicos en el resto de la economia y el desarrollo nacional
(Cipoletta Tomassian y otros, 2010). Esto explica por qué la brecha logistica entre los paises
desarrollados y los menos desarrollados se va acrecentando en el tiempo, lo cual resta competitividad a
las exportaciones y encarece los productos que la poblacion consume.

Por estas razones, como ya ha sido planteado en el capitulo 1, la logistica ha sido revalorizada
como palanca de desarrollo, pues brinda una visién integrada del sector que posibilita la provision
eficiente y sostenible de bienes de uso publico e interés estratégico, como lo son la infraestructura
econdmica y los servicios que se prestan sobre ella. La perspectiva de la logistica implica considerar
todos los procesos de la articulacion de la produccion, la facilitacion del movimiento y la distribucion de
bienes, servicios e informacion a lo largo de la cadena global. Esto implica buscar, bajo el enfoque de
comodalidad, la integracion y complementariedad modal bajo estandares eficientes, competitivos y
sostenibles, poniendo el énfasis en las necesidades del usuario por sobre el modo de transporte que
utiliza (Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015). Como lo sefiala el capitulo anterior, para el sector
portuario esto implica considerar los puertos como parte integrante del sistema nacional de logistica y
movilidad, incorporando desde el principio la necesidad de integracion portuaria con el hinterland y el
foreland (los mercados de transporte maritimo), asi como las cadenas y clusters de logistica a nivel
nacional y regional.

Recuadro 2
El marco de una politica nacional de logistica y movilidad

Una politica nacional de logistica y movilidad establece un conjunto de principios, objetivos y aspectos institucionales
comunes a las politicas sectoriales (como politicas portuarias, maritimas, aéreas, terrestres, de movilidad urbana, etc.),
promoviendo una visién mas integrada de desafios y objetivos, un mejor uso de los recursos, y una mejor coordinacion y
cooperacion entre la multitud de actores y sectores involucrados (Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015).

Es mediante este enfoque que se propone superar las debilidades de las politicas publicas de los servicios de
infraestructura en la region, marcadas por la ausencia de visiones integradas de infraestructura, transporte, logistica y
movilidad, asi como por la falta de aplicacion de criterios de sostenibilidad en el disefio y ejecucion de las politicas y por
la ausencia de un enfoque metodolégico que permita elaborar politicas publicas con amplios consensos politicos y
sociales (Cipoletta, Pérez Salas y Sanchez, 2010).

Como lo demuestra el diagrama a continuacion, una politica nacional de logistica y movilidad parte de la adopcion de los
principios fundamentales de la politica. A partir de ellos es preciso avanzar sistematicamente respetando un cierto orden
de prelacion, buscando que aquellos principios fundamentales estén presentes y den coherencia a cada uno de los
sucesivos componentes. En ese orden seran considerados, en consecuencia, los objetivos de la politica, la
institucionalidad y el planeamiento estratégico, los lineamientos de las politicas sectoriales en el ambito de logistica y
movilidad, como politicas modales, regulacién de mercados, formacién de precios etc., para finalmente llegar a la etapa
de las medidas y acciones a corto, mediano y largo plazo a través de los distintos programas, planes y proyectos
nacionales. El orden de prioridad se constituye, de esta forma, en una garantia de coherencia entre todos los pasos que
componen una politica, desde sus principios claves hasta cada uno de sus programas, planes o proyectos. La politica
portuaria, por lo tanto, se considera como una politica sectorial que pertenece a este marco mas general y estratégico
que es una politica nacional de logistica y movilidad.

Mas alla de proponer una pauta metodoldgica para la elaboracion de una politica de logistica y movilidad, la propuesta
de la CEPAL establece a la integralidad y la sostenibilidad como los principios fundamentales que regulen toda politica,
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Recuadro 2 (conclusion)

desde sus componentes mas generales, como objetivos, planeamiento estratégico e institucionalidad, hasta sus
componentes mas precisos, como lineamientos sectoriales, programas, planes y proyectos. El principio de sostenibilidad
se sustenta en el concepto de desarrollo sostenible, ya expuesto en capitulo 2. El principio de integralidad implica el
alineamiento de los objetivos del sector transporte con una visioén nacional y regional, que incluye tanto la infraestructura

como los servicios del sector y considera todos los modos de transporte en un mismo proceso de analisis.

Fuente: Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015.

Este planteamiento implica tres cambios fundamentales para las politicas sectoriales. Primero,
ubicarlas en el marco mas estratégico de una politica nacional de logistica y movilidad; segundo,
efectivamente aplicar la sostenibilidad e integralidad en el ambito portuario; y, tercero, asegurar que los
lineamientos de las politicas portuarias y de transporte maritimo estén alineados con los principios y
sean complementarios con los objetivos de las otras politicas sectoriales.

Diagrama 9
Politica portuaria en el marco de una politica nacional de logistica y movilidad

Objetivos

Planeamiento
estratégico, regulacion
y financiamiento

Lineamientos de politicas
sectoriales

Ambito de las politicas
portuarias y otras
politicas modales

Programas Planes Proyectos

Fuente: Elaboracién propia en base al trabajo de Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015.

Constituir a la integralidad y la sostenibilidad como los principios fundamentales de la politica
permite asegurar que estos principios regulen toda la politica, desde sus componentes mas generales,
como objetivos, planeamiento estratégico e institucionalidad, hasta sus componentes mas precisos, como
programas, planes y proyectos. Esto asegurando la integralidad de abordaje de los temas de logistica y
movilidad e integrando los conceptos de sostenibilidad en la planificacion y el desarrollo de los servicios
de infraestructura.

El sector portuario y maritimo de cada pais enfrenta desafios particulares, determinados por la
situacion de la provision de servicios, la infraestructura, el desarrollo del mercado, entre otros. Ello
demanda una politica especifica a esa realidad y sus desafios, formulada conforme al diagndstico y las
prioridades que el pais adopte (Doerr, 2011b). La politica dptima sera aquella que logre construirse a partir
de los lineamientos de la estrategia nacional de desarrollo, alineandose con los objetivos nacionales.

' La propuesta de la CEPAL en cuanto a las politicas integradas y sostenibles de logistica y movilidad y, mas particularmente sus

principios, objetivos y planeamiento estratégico, ha sido planteada en el documento “Politicas de logistica y movilidad para el
desarrollo sostenible y la integracion regional” de Jaimurzina, Pérez-Salas y Sanchez (2015).
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Diagrama 10
Determinacion de objetivos de una politica de logistica y movilidad

Objetivos y
Principios de Visién y modelo de lineamientos de la

Integralidad desarrollo nacional CoEEEEEn Reletvosieung olitica portuaria
B / situacion actual PNLM P P y

Sostenibilidad de transporte
maritimo

Fuente: Elaboracién propia en base al trabajo de Jaimurzina, Pérez Salas y Sanchez, 2015.

En este ambito, los paises de la region pueden optar por establecer como objetivos de largo plazo
transformarse en centro de distribucion de carga para una region o centro de servicios logisticos
regionales o globales (Doerr, 2011b). Tales estrategias estaran presentes a la hora de formular una
politica portuaria y de transporte maritimo particular.

Dado el amplio panorama de realidades, desafios y objetivos en la region, como planteado en las
secciones anteriores, se requieren cambios fundamentales en cada uno de los paises de la region, no solo
en las politicas portuarias y de transporte maritimo si no también en la gobernanza de estos sectores y de
las visiones relacionadas.
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