Reflexiones sobre el futuro de
los puertos de contenedores
por el nuevo comportamiento
de la contenedorizacion

Es por todos conocido que el contenedor es un vector de produccion y
distribuciéon (Rodrigue, J-P. & Notteboom, T., 2008), que ha cambiado y
evolucionado el transporte por completo, apoyando la creacion de la industria
logistica moderna. Este documento tiene como objetivo ensayar hipotesis sobre
el futuro de dicho vector, dado que se ha observado ultimamente una cierta
disminucion del ritmo de avance de la contenedorizacion.

Son diversos los beneficios de la utilizaciéon del contenedor en el comercio
internacional, algunos de los mas notables son (Rodrigue, J-P., Comtois C,
Slack B., 2006):

e Estandarizacion del transporte de productos

¢ Flexibilidad de uso

¢ Manejo computadorizado de rastreo

e Reduccion de los costos de transporte

¢ Almacenamiento

e Seguridad (los contenedores sélo pueden ser abiertos en el origen,
destino o aduana)

A continuacion, se hace una breve lectura de la actualidad del comercio y de la
contenedorizacion, y se proponen hipétesis para mejor comprender el fenémeno
de la contenedorizacién de cara al futuro. Como cualquier innovacién, los
contenedores estan alcanzando una etapa en su ciclo de vida' donde se puede
esperar que el crecimiento de la tasa de evoluciéon disminuya en los préoximos
afos. Lo que se pretende mostrar en este documento, son reflexiones acerca de
los factores que pueden hacer que la tasa de contenedorizacién aumente (suba),
y otros que hacen con que disminuya (baje). No se pretende cerrar ninguna
discusion o limitar la eventual aparicion de nuevas explicaciones a este respecto.

" Teoria defendida por Raymond Vernon en 1966, en que los productos pasan por tres ciclos:
introduccién del nuevo producto en el mercado, madurez y estandarizacion.
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Después de registrarse un crecimiento del comercio via
contenedores menor de 2,3% para 2015, los volumenes
de puertos a nivel mundial crecieron un 3,8% en 2016 y
5,3% en 2018 (dados de Clarksons, 2018). Sin embargo,
la evidencia empirica muestra una declinacion de la
expansion del movimiento de contenedores en relacion
con el comercio y la actividad econémica. La tendencia
al bajo volumen general ha persistido, ya que factores
como el lento crecimiento global y la saturacién en la
penetracion de los contenedores contintan pesando sobre
el crecimiento de los volimenes portuarios. En el grafico 1
se puede observar el timido crecimiento del comercio
mundial via contenedores de los ultimos afos.

Grafico 1
Desaceleracion del volumen de comercio a través
de contenedores a nivel mundial, 2005-2019
(En tasas de crecimiento anual en porcentajes)

2005-2007 12,8
promedio 10,6

2012-2018
promedio 4,2

Fuente: Autores, sobre la base de Clarksons, multiples ediciones.
Nota: Laletra “f"” enlos anos 2018y 2019 se refiere a forecast (pronostico, en espanol).

Las tendencias actuales del comercio en contenedores
han moldeado una situacion de estrés, causada por la
alta competencia del sector, la presién por la mejoria en
la infraestructura e inversiéon en tecnologia, margenes de
ganancia declinantes y el crecimiento global muy suave
del volumen de contenedores.

Otro factor de gran contribucién a la situaciéon de estrés,
es la rapida escalada de los tamafios de los buques, que
se ha verificado especialmente a partir de 2010. Si bien
esto ha traido racionalidad y mejoras operativas a las
navieras (cuando se cumple cierto nivel de utilizacién),
el fendbmeno puede haber introducido ineficiencias en
la cadena de suministro. Los puertos se ven obligados a
actualizar persistentemente su infraestructura y a operar
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con rendimientos mas bajos y presiones de productividad
de muelle y patio mas altas.

El contenedor mostré desde su creacion un aporte clave
para el desarrollo del comercio y tuvo un desempefio
fundamental, aln en los momentos mas criticos de la
economia mundial. Incluso, a pesar de la sequidilla de crisis
econdémicas en los aflos noventa?, la contenedorizacion siguié
su ritmo y avanzé de manera destacada hasta el momento
de ruptura que fue la crisis de 2008/9, cuando comenzé a
expresar un comportamiento diferente al pasado.

La literatura (por ejemplo, Peters, 2001, Rodrigue y
Notteboom, 2008 y Wilmsmeier, 2014, entre otros),
tradicionalmente  explicaba el avance de |Ia
“contenedorizacién” en base a tres factores esenciales:

¢ Crecimiento organico: directamente relacionado con
la actividad econémica y comercial, este factor de
crecimiento es explicado por la variaciéon del volumen
de las cargas, que se debe a dos factores importantes.
Primeramente, por la globalizacién de la economia,
que tiene como efecto el crecimiento del comercio
mundial de mercancias que supera el crecimiento de
la produccién mundial y la multiplicaciéon de los viajes
de partes y productos finales en contenedores. Como
habia pronosticado Peters (2001), sin equivocarse,
la tendencia por mano de obra mas barata seguiria
en el siglo XXI, moviendo la industria a nuevos
lugares, verificado, al menos, hasta tiempos recientes.
Otro factor determinante al crecimiento organico
de la contenedorizacion se debe a la progresiva
liberalizacion del comercio, fuertemente influenciada
por las rondas del GATT (General Agreement on Tariffs
and Trade por sus siglas en inglés) y posteriormente
por la OMC (Organizacién Mundial del Comercio).

¢ Crecimiento inducido: causado por economias de
red, y por la prevalencia del transbordo del trafico de
contenedores, impactando directamente el throughput
de los puertos, como también la cantidad y el tamafio
de los barcos necesarios para manejar el comercio
mundial de contenedores.
Complementando la idea apuntada por Peters, otros
autores hicieron algunas reflexiones relacionadas al
crecimiento inducido, en que lo relacionan con tres
fenomenos: desequilibrios comerciales, transbordos
y contenedores vacios. Los desequilibrios comerciales
se han transpuesto en flujos de contenedores vacios,
creando oportunidades para llenar los movimientos
de backhaul vacios. Siendo este caso particular para
los flujos internacionales de contenedores en América

2 Crisis asidtica y problemas subsecuentes en otros mercados emergentes.



del Norte. Por otro lado, la eficacia de los transbordos
portuarios ha mejorado y los servicios terrestres, que
antes eran eminentemente dominados por camiones,
empezé a estabilizarse. Por ultimo, el cabotaje de
contenedores permite reducir considerablemente
los costos relacionados con el reposicionamiento de
contenedores vacios; operadores maritimos podran
construir relaciones con los operadores de transporte
terrestre, que trasladan su equipo a donde se necesita
sin costo, en cambio el operador terrestre obtiene
un uso gratuito de la caja. También se hace notorio
mencionar que el crecimiento del comercio impacta
directamente en la reduccion de los costos de
inventario, contribuyendo al crecimiento inducido.

e Crecimiento por el cambio tecnolégico: los
contenedores también cambiaron el manejo de la
carga a granel hacia un sistema mecanizado de cargas
de diversos tipos y dimensiones, puestas en cajas que
siguen un patrén de medidas, lo que facilita el comercio
internacional (Rodrigue, J-P., Comtois C, Slack B., 2006),
disminuyendo notoriamente la necesidad de mano de
obra en el manejo de la carga.

En el grafico 2 se puede observar la evoluciéon del
throughput a nivel mundial y en América Latina y el
Caribe (ALC) de 2000 a 2016. En el grafico 3 se presentan
los respectivos CAGR (Compound Annual Growth Rate
por sus siglas en inglés) del PIB (Producto Interno Bruto)
de América Latina y el Caribe, y el mundo. Luego, en
el grafico 4, los multiplicadores del throughput y el
PIB de América Latina y el Caribe, y el mundo entre los
afios 2003-2008 y 2010-2016. Se ha excluido el 2009 por
considerarsele un ano atipico.

Grafico 2
América Latina y el Caribe y Mundo: Throughput
de contenedores, 2000-2016
(En millones de TEU)
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Fuente: Autores, con datos de América Latina y el Caribe con base en el Perfil
Maritimo, y para el mundo, Clarksons.

Para América Latina y el Caribe fueron considerados los siguientes paises:
Argentina, Brasil, Chile, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, México,
Nicaragua, Pert, Republica Dominicana, Suriname, Costa Rica.

Nota:

Grafico 3
PIB CAGR* América Latina y el Caribe** y el Mundo,
2003-2008 y 2010-2016
(En porcentajes)
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Fuente: Autores, con datos del PIB (producto interno bruto) total (US$ a precios
constantes de 2010) de América Latina y el Caribe es con base en CEPALSTAT,
y para el mundo, Banco Mundial.

Notas:

*CAGR (Compound Annual Growth Rate por sus siglas en inglés).

** Para América Latina y el Caribe fueron considerados los siguientes paises:

Argentina, Brasil, Chile, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, México,

Nicaragua, Peru, Republica Dominicana, Surinam, Costa Rica. Se excluyo el 2009

por ser un afio muy atipico.

Gréfico 4
Multiplicador América Latina y el Caribe y el Mundo
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Fuente: Autores, con datos del PIB (producto interno bruto) total (US$ a precios
constantes de 2010) de América Latina y el Caribe es con base en CEPALSTAT,
y para el mundo, Banco Mundial; datos del throughput de América Latina
y el Caribe es con base en el Perfil Maritimo, y para el mundo, Clarksons.
Para América Latina y el Caribe fueron considerados los siguientes pafses:
Argentina, Brasil, Chile, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, México,
Nicaragua, Pert, Republica Dominicana, Suriname, Costa Rica. Se excluyé
el 2009 por ser un afio muy atipico.

Nota:

Sin embargo, la disminucion del multiplicador que
muestra el grafico 4 no puede ser explicada solamente
por los cambios en los tres factores de contenedorizaciéon
antes mencionados: ya no se pueden considerar solamente
los factores que tienen una relaciéon positiva, toda vez
que se ha comprobado una pérdida de dinamismo o
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desaceleracién de la contenedorizacién. Por lo tanto,
es necesario contemplar factores que incrementan la
contenedorizacion y otros que la reducen o la rezagan. Es
preciso, entonces, ensayar nuevas hipotesis.

El mundo actual esta pasando por cambios que estan
rompiendo los paradigmas tradicionales. Fuerzas
disruptivas ya estdn presentes y lo mas posible es que
causen cambios ain mas profundos en el futuro.

Debido a ello, los autores han hipotetizado sobre los
siguientes motivos que configuran el “sube y baja” de la
contenedorizacion, es decir, cudles son los factores que la
nutreny cuélesson los que laregazan o la hacen retroceder.
A continuacién, los motivos que lo hacen “bajar”:

Crisis econémica y proteccionismo: las crisis econémicas
suelen desencadenar la aplicacién de medidas proteccionistas
por parte de los paises, como forma de evitar problemas
de balanza de pagos, como también para potenciar e

incentivar el mercado interno frente la competencia de
mercancias de otros paises. Estas medidas dificultan la
exportacién e importacion de productos, bajando el interés
de socios comerciales y, como consecuencia, disminuyendo
la contenedorizacion.

Reprimarizacion de la economia (especialmente aplicable
a América Latina): el fendmeno coincide con el auge de
los precios de los bienes primarios que se dio a comienzos
de la década de 2000, impulsados en gran medida por
la demanda de China y otras economias emergentes,
concentrando las exportaciones en los bienes primarios;
y debido también a una caida de las exportaciones de
productos industriales respecto a las totales.

Entre los afos 1981-1982, las materias primas y la
manufactura de recursos naturales representaban un
total de 77% de las exportacionesde toda América Latina
y el Caribe, ya en 2001-2002, representaban 44% del
total de las exportaciones, demostrando un aumento
en la exportacién de manufacturas de baja, media y
alta tecnologia. En el grafico 5 se puede observar la
continua rebaja de la participacién de las materias
primas y la manufactura de recursos naturales en el
total de exportaciones, con la creciente participacién
de manufacturas de baja, media y alta tecnologia,
que ocurri6 entre 1981 hasta los afos 2000-2001.
A inicios de los afios 2000 reaparece la tendencia
a la reprimarizacién, en que las materias primas y la
manufactura de recursos naturales vuelven a tener una
creciente participacion en las exportaciones totales de
la region.

Grafico 5
América Latina y el Caribe: distribucion de las exportaciones totales,
segun intensidad tecnolégica entre los afios 1981-2017
(En porcentajes dentro del total de exportaciones)

1981-1982 1985-1986 1991-1992 1995-1996 1998-1999 2001-2002 2005-2006 2008-2009 2011-2012

Materias primas [ Manufactura de recursos naturales [l Manufactura de baja tecnologia

Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacion oficial de los paises, base de datos de Naciones Unidas-COMTRADE.

Nota:  Se realizaron estimaciones para los casos de Nicaragua (2016), Trinidad y Tabago (2016), y Venezuela (2014, 2015, 2016y 2017).
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Vigorizacion de las alianzas navieras: con respecto
a esto, se propone como hipdtesis que una mejor
consolidacion de contenedores esta asociada ala prestacion
de servicios sinérgicos propios de las alianzas, que podrian
desembocar en un menor uso de contenedores, en
cantidad. Sin embargo, hasta el momento se lo mantiene
como una hipétesis de trabajo debido a que no ha sido
posible efectuar una medicién al respecto.

Saturacion de la penetracion del contenedor: por
su parte, la posible saturacién en la penetracion del
contenedor sobre otras cargas generales o a granel,
significa que el factor positivo de aumento de la
contenedorizacién relacionado con el cambio tecnolégico
y la sustitucion podria haber entrado en una fase mas
madura, debido a que la migracién al contenedor de
muchas cargas que antes se transportaban a granel o
como cargas generales mayoritariamente ya ocurrié.
Al respecto, si bien no existen datos suficientes para
probarlo, los autores han recabado opiniones dentro del
mundo portuario, encontrando cierto grado de consenso
sobre dicha hipétesis.

Empequenecimiento de la carga: se trata de la
reduccion del tamano de los productos, pero también
se trata de transportarlos en forma de unidades
desmontadas para ensamblarlos en ubicaciones mas
cercanas a los consumidores y reducir el tamano del
empaque para ahorrar espacio y peso (por ejemplo,
bicicletas, juguetes y muebles). Asimismo, los teléfonos
moviles, equipamiento electrénico, computadoras
y otros dispositivos similares son cada vez mas
pequefios, mas compactos o ambos. En consecuencia,
el empequefiecimiento de las mercancias ha reducido
el espacio necesario en contenedores. Otros sectores
manufactureros también se estan volviendo mas habiles
en la reduccion de envases para ahorrar espacio, o estan
enviando componentes a los mercados de destino para el
ensamblaje final. Al permitir que se coloque una mayor
cantidad de articulos en cada contenedor, para un valor
determinado de la carga, se espera una reducciéon del
numero de contenedores transportados por los buques y
operados por los terminales portuarios.

En otras palabras, frente a un mismo valor de comercio
internacional, en el afo 2013 se wusaban menos
contenedores que en el 2006. Este analisis es un aporte
para comprender la caida del multiplicador de la
contenedorizacién planteado al inicio de este acapite.

La metodologia apropiada para probar la hipotesis
del empequefiecimiento de las mercancias es a través
del andlisis del stowage factor, sin embargo, hasta el

momento no ha sido posible acceder a la informacién
necesaria para el andlisis. Frente a tal limitacién, los autores
se han basado en la evidencia de que las mercancias son
mas livianas y posiblemente menos voluminosas (como los
monitores de computadores de hace 10 afios respecto a
los de hoy, por ejemplo), pero la comprobacion es dejada
de lado por el momento, y con los datos dispuestos, se
trabaja sobre dicha hipétesis.

En el grafico 6 se puede observar este fenébmeno a
través del comportamiento del indice del valor FOB
(deflactado) en comparaciéon con su peso. Se mide por
peso (toneladas = TON) de las mercancias (al no disponer
de datos de volumen) asumiendo que menor peso supone
menor volumen, y por lo tanto menos uso de espacio
en contenedores. Para ello, se seleccionaron algunos
grupos de productos segun la Clasificacién Uniforme
para el Comercio Internacional (CUCI) —tres de las cuales
los autores ya hipotetizaban la disminucién del peso en
relacion con su valor FOB. Se puede observar parte del
dicho fendbmeno de empequeinecimiento de mercancias.
En el mismo grafico, la descripcion de las CUCIs 75, 76
y 77, representando un total de 20% del valor FOB y
18% de peso del digito 7 de la clasificacion, que se refiere
a maquinaria y equipo de transporte, el cual es uno de
los mas importantes dentro del grupo de productos
tipicamente transportados por contenedores.

Grafico 6
Comercio Sudamérica: evolucion FOB y TON
de CUCIs seleccionadas ]
(Suma de la exportacion e importacion)
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Fuente: Autores, con datos de la Comision Econdmica para América Latina y

el Caribe (CEPAL).

Los paises seleccionados son Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador,

Perd, Uruguay.

Las CUCIs elegidas son, respectivamente:

CUCI 75: Maquinas de oficina y maquinas de procesamiento automatico de datos.

CUCI 76: Aparatos y equipo para telecomunicaciones y para grabacion y reproduccion
de sonido.

CUCI 77: Maquinaria, aparatos y artefactos eléctricos y sus partes y piezas eléctricas.

Nota:



En el grafico 6, se puede observar la visible disminucion
del peso de la mercancia en comparacioén a su valor FOB,
se puede notar cdmo la evolucion del peso se distancia
de la evolucion del valor con el pasar de los afos. Las
mercancias de las CUCIs seleccionadas son justamente las
que denotan una disminucién en su tamafo, como por
ejemplo los aparatos de computacién o los celulares, que
son cada vez mas delgados y livianos, comparados a los
que eran usados hace mas de una década.

Cambio en el balance de la composicion de
contenedores de 20 a 40 pies: Este cambio trata

de un fenémeno que se estd dando en la mayoria de
las terminales. Para los paises seleccionados, se ha
podido comprobar la clara tendencia en favor de los
contenedores de 40 pies (40'), en relacion con los de
20 pies (20').

El grafico 7 muestra el porcentaje del uso de contenedores
de 20’ y de 40’ de Colombia, Argentina, Brasil y Chile.
Debido a la falta de disponibilidad de informacién, para
algunos paises no fue posible obtener la informacién para
el afio de 2006 (en el caso de Brasil y Chile), y para el afio
de 2016 (para el caso de Chile).

Grafico 7
Evolucién del uso de contenedores de 40 pies, paises y afos seleccionados entre 2006 y 2016
(En porcentajes del total de contenedores)
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Fuente: Autores, con base en datos oficiales de los puertos seleccionados.

Progresiva reduccion de la cantidad de transbordos:
La relacién entre el movimiento total en puertos
(throughput) sobre la cantidad de contenedores llenos
en todo el mundo se mantuvo con baja oscilacion entre
2004 y 2010, con un promedio de 3,6 movimientos
portuarios por cada contenedor lleno (comercio). A partir
de ese momento comenzé rdpidamente a aumentar hasta
llegar a 3,88 en 2012 y desde ahi comenzé otra etapa de
reduccién. Tomando el promedio de la ratio entre 2015 y
2017, que alcanzé a 3,76, se observa una caida de casi 3%
respecto al maximo en 2012, como se puede observar en
el grafico 8. Es decir que, si se hubiera mantenido al nivel
del maximo, el movimiento portuario total hubiera sido
superior al observado a partir de 2013. Si bien la variacion
de la relacién incluye otras variables, una gran parte de
las mismas corresponde a los transbordos, a saber, en
2012 la proporcién de transbordos era del 27,2% por el
throughput total, habiéndose reducido en 2017 al 25,7%.
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Grafico 8
Evolucion mundial de la relaciéon contenedores
transferidos/contenedores llenos, 2004 -2018
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Nueva revolucion industrial y nuevas tecnologias:
la Nueva Revolucion Industrial, o Revolucion 4.0, ya se
encuentra en sus primeras etapas, lo que ha generado
interrogantes sobre los posibles impactos que las nuevas
tecnologias podrian causar en el comercio y el transporte
en el futuro.

Hablar de nuevas tecnologias nos remite a una definiciéon
muy amplia, como también incierta. Lo que se puede
afirmar es que fuerzas disruptivas ya estan presentes
y la probabilidad es que causen cambios aun mas
significativos en el futuro. Las previsiones apuntan a
un notable cambio en el mapa de la energia, ciencia y
el transporte a nivel mundial, causando cambios en la
produccién de manufacturados, su ubicacién geografica
y forma de comercio.

Se aclara que cualquier tipo de comentario o valoracion
sobre el ambito tecnoldgico podria estar sujeto a cambios en
un corto o mediano plazo, que ocurre debido a que nuevas
tecnologias estan siendo probadas e introducidas en el
mercado, y por el proceso natural de todo nuevo desarrollo,
algunas no serviran y desapareceran, y otras evolucionaran.

Los cambios en el comercio y la logistica han estado
ocurriendo de manera acelerada en los ultimos afos. El
panorama para los puertos de contenedores, es menos
expansivo que antes, en la medida que las tendencias
globales indican un ambiente operativo en el que se
mezclan mayor rivalidad, creciente concentracién y
menor ritmo de expansion de la contenedorizacion.
Al mismo tiempo, se consideran riesgos por una
expectativa de crecimiento mas leve, como se puede
observar en el grafico 9.

El andlisis del impacto tecnolégico en el comercio maritimo
requiere de una labor multidisciplinaria que obliga a ver la
tecnologia desde muchas facetas, siendo influenciado por
el aspecto econémico, social y por los recursos naturales.
El futuro apunta a un menor crecimiento organico y
a menores tasas de penetracién. Esto se explica por la
desaceleracién de las economias y del comercio y el grado
de madurez de la contenedorizacion. A lo que se le suma
la serie de fendmenos sefialados en la primera parte, de
los cuales es importante destacar las nuevas tecnologias.

En el &mbito social, la demanda por el desarrollo de nuevas
tecnologias es un fenémeno creciente. Liderando un
cambio social, la tecnologia crece rédpidamente y no hay
senales de freno a dicho crecimiento. Las smart technologies
constituyen una de las herramientas mas importantes y

uno de los desafios que ya se vislumbran en el presente,
provocando cambios en la estructura de comportamiento
social y de los procesos industriales del mundo, cambiando el
tipo de bienes que se transportan en contenedores, a través
del empequefecimiento de las mercancias: los televisores
son notoriamente mas delgados, los computadores son
substituidos por laptops y tablets que caben en carteras,

los smartphones remplazan diversos aparatos, como

calculadoras, mapas, linternas, e incluso libros.

Grafico 9
Evoluciéon del throughput mundial y crecimiento anual de la
capacidad de contenedores y del comercio mundial
(En millones de TEU y en porcentajes)
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Fuente: Autores, con datos de Clarksons, multiples ediciones.
Nota: La letra “f” en los aflos 2018 y 2019 se refiere a forecast (prondstico,
en espafol).

Algunas de las nuevas tecnologias fueron brevemente
introducidas y discutidas por Sanchez, Barleta y Mouftier
(2017): los cambios en la estructura y los procesos
industriales del mundo, la tendencia del Internet de
las cosas y el analisis de grandes cantidades de datos,
evolucion de la automatizacién y robética, el avance
de la cyber security y la cyber safety, el rol de vehiculos
autéonomos, impresion 3D, robética aplicada y advanced
e-commerce y sus impactos en el comercio, entre otros.

Sumado a estos, el comercio maritimo también sera
impactado por los smart ships® de contenedores, que
podran cambiar la estructura de los buques que no tienen
la gran estructura de los buques ya conocidos. Pero se
hace necesario mencionar algunas consideraciones antes
de convertir el smart shipping en la palabra de la moda.
La industria naviera opera millones de TEU anuales
—en 2017, la prevision fue de 698 millones de contenedores
en todo el mundo (Clarksons, 2017). Considerando las altas
cifras de la industria maritima, el tamafio del mercado

3 Ya en prueba, surcando las aguas de Holanda y Bélgica. Ver mas en:
https://www.porttechnology.org/news/tesla_ships_to_hit_the_seas,
acceso el 16 de febrero de 2018.



sumado a la disposicion a invertir, son dos factores que
podran frenar o avanzar determinadas tecnologias —los
smart shippings son de pequefo porte, sin la capacidad de
transporte de los grandes buques.

La impresiéon 3D podria causar un nuevo paradigma en
el comercio mundial, afectando el modo de produccion
y comercio, ya que esta tecnologia permite desplazar
los centros de produccion. La particularidad de esta
tecnologia es que los objetos son creados mediante capas
sucesivas de material, reduciendo asi gastos innecesarios
de los insumos, y permite que la producciéon de objetos
sea hecha directamente en los locales de destino,
ahorrando tiempo y gastos de transporte. Se trata de una
tecnologia con capacidad disruptiva, pero la calidad y
velocidad de su produccién esta en discusion y desarrollo.
La inversion privada en la impresion 3D esta enfocada en
los Estados Unidos, con un 39% del mercado mundial,
seguido por Asia y el Pacifico con 29% y Europa con 28%
(Ing, 2017). América Latina y el Caribe aun camina a lentos
pasos hacia una inversion significativa en el tema.

Ademas, el envio de vehiculos automotores por
contenedores ofrece una competencia directa a los
buques RoRo. El tiempo demostrara cémo evoluciona el
comercio de la industria automotriz, lo que es visto ahora
son predicciones, considerando nuevas tecnologias y
comportamientos recientes del comercio.

Segun previsiones de Saxon & Stone (2017), otro factor
que afectard la reduccion (o la desaceleracion) de
la contenedorizacion, es el hecho de que China esté
evolucionando hacia un consumo centrado en servicios.
Otros cambios notorios ya observados en el presente
también tendran una posible acentuacion en el futuro.
Dichos cambios se refieren al supply chain y el rol de la
tecnologia en la manufactura (vehiculos auténomos,
impresion 3D, robética aplicada y advanced e-commerce),
y en las tecnologias y la innovacién aplicadas a los modelos
de produccién y consumo.

Como ultima consideracion de los fenédmenos que podran
impactar el comercio maritimo, deberan ser considerados
los cambios geopoliticos y los posibles conflictos globales.

Los contenedores han cambiado la manera en que se
hace el comercio, contribuyendo a lo que ahora se conoce
como logistica y sus beneficios al comercio internacional.
No obstante, el sube y baja del comercio internacional,
algunas hipotesis para el futuro de la contenedorizacion
fueron formuladas.

La preocupacién con los contenedores es debido a su
importancia en el comercio internacional a nivel mundial, ya

Division de Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL

que la industria logistica mueve millones de contenedores
alrededor del globo todos los afios, permitiendo el transporte
de todos los tipos de mercancias de un pais a otro.

A partir del afio 2012 es notoria la desaceleracién del ritmo
de avance del transporte en contenedores, que, debido a
diversos factores, tanto positivos como negativos, explican
el lento crecimiento de los Ultimos afios. Por el lado positivo,
que contribuye para su crecimiento, esta el organico, el
inducido y el tecnolégico. Mientras que las hipotesis de
los factores que causan regazo o su desaceleracién estan
las crisis econémica y el proteccionismo, la reprimarizacion
de la economia, la vigorizaciéon de las alianzas navieras,
la saturacion de la penetracion del contenedor, el
empequefiecimiento de la carga y cambio en el tipo de
consumo, el cambio en el balance de la composicién de 20
a 40’y la nueva Revolucién Industrial y nuevas tecnologias
—como habia ocurrido en la era de la globalizacion—
se intuye que los volumenes transportados podran ser
alterados por la economia digital y las nuevas tecnologias.
También se hace pertinente comentar que la disputa
comercial entre Estados Unidos y China podra impactar
de manera significativa el comercio, afectando el mercado
de contenedores?, pero cualquier otro comentario a
este respecto resulta ser muy incierto, en particular con
respecto al impacto sobre las cantidades transadas.

Para llegar a efectivas conclusiones respecto de la
tendencia de la contenedorizacién, se hace necesario
tener mas informaciones respecto a las elasticidades de
cada uno de los factores apuntados en este documento,
las que por lo momento, no es posible obtenerlas, incluso
porque algunos fenémenos son recientes y necesitan un
periodo mayor para poder ser analizados. El propésito de
este documento es la propuesta de hipotesis y no el cierre
de conclusiones.

El cambio demogréfico, asi como la productividad
laboral y los cambios estructurales estan impactando
el crecimiento de la demanda a largo plazo. La tasa de
crecimiento moderado del comercio mundial también esta
determinada por varios otros factores, como el aumento
del proteccionismo, las guerras de divisas, el near-shoring,
el empequenecimiento de los bienes, la saturacion de la
penetracion de los contenedores (contenedorizacion) y la
silenciosa recuperaciéon del gasto de consumidores (por
cambios demograficos).

El desarrollo tecnolégico tuvo una aceleracion muy
marcada en lo que va del siglo XXI, el gran desafio esta
en saber en qué tecnologia invertir y cual tendrd impacto
en el transporte maritimo (Lloyd’s Register, 2015) —mas

4 Como apuntado por Hailey Desormeaux en una publicacién de American
Shipper: https:/mwww.americanshipper.com/main/fullasd/charting-equilibrium-
supplyanddemand-struggle-72186.aspx.



que impacto, cudl sera benéfico, pues grandes inversiones
en tecnologia también significan amenazas directas e
indirectas a la industria, debido a la interconectividad,
globalizaciény gran concentracién de poder en un nimero
reducido de actores gobernando el mercado global. Quién
puede invertir sigue en el juego; pero los que no invierten,
¢estaran sujetos a quedar fuera del juego? Relacionado
con esto, también es preciso reflexionar sobre la estructura
del mercado de las tecnologias y sus aplicaciones a la
industria logistica, toda vez que una concentracién podria
tener efectos negativos.
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