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Desafios portuarios que
se mantienen: el aumento
del tamano de buques
portacontenedores

Antecedentes

El crecimiento del tamano de los buques portacontenedores ha sido continuo,
especialmente en los Ultimos 14 anos. Tal proceso, que tiene una implicacion
estratégica en el negocio del shipping y en la planificacion de puertos y
actividades relacionadas, no solo esta orientado a las principales rutas del
comercio mundial, sino también a los itinerarios norte-sur, entre los que se
destaca América Latina.
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l.  Los grandes buques portacontenedores son parte
de las principales tendencias de la industria del
transporte maritimo de contenedores

El fendmeno de buques creciente en tamano atraviesa las principales tendencias de
la industria del transporte maritimo por contenedores en los Gltimos 15 anos. Aquellas
son el gigantismo, el divorcio entre comercio y expansion de la flota, la volatilidad de los
volumenes, la sobreoferta naviera y la concentracion del mercado, entre otras.

En el grafico 1A puede observarse la evolucion del gigantismo de los buques
portacontenedores, entre 2005 y 2022; obsérvese que lo buques de hasta 11.999 TEU
(Unidad Equivalente de Veinte Pies) muestran un estancamiento o declinacién desde 2015,
cuando la escena pasa a ser dominada por aquellos de mas de 12.000. En grafico 1B se
aprecia la preminencia de los buques mas grandes, a través de las dérdenes de construccion
de buques a ser entregados durante 2020 y 2021.

Grafico1

Gigantismo de los buques, evolucion 2005-2022
(En porcentajes y miles de TEU)

A. Gigantismo, evolucién, 2005-2022
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Grafico 1 (conclusion)

B. Nuevas entregas, 2020-2021
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Fuente: Autores, sobre |a base de Dynaliners.
Nota: Los ejes verticales de los graficos refieren a la capacidad nominal de la flota, medida en miles de TEU.
2 Proyectado.

El grafico 1B muestra que el 25% de las érdenes de construccion, en cantidad de buques,
son naves de mas de 12.000 TEU (15% son buques superiores a 15.000 TEU, y 10% estan en
el rango 12.000-14.999). El 25% de las nuevas unidades por llegar compone un 67% de la
flota ordenada a nivel mundial en términos de capacidad nominal. Bajo estas condiciones,
a principios del 2022,16% del total de la flota sera parte del rango de 15.000+ y el 15% del
de 12.000+.

Los graficos 2,3Ay 3B. tratan con otras tendencias de la industria a nivel global, que estan
asociadas al gigantismo de los buques. Se observa que la evolucion del crecimiento de la
flota (por capacidad) era similar al del movimiento portuario mundial y de América Latina,
pero que dicha tendencia se rompid en 2009 con la gran crisis, cuando aparecio una brecha
entre la expansion de la capacidad de transporte y el movimiento comercial.

Grafico 2

Desacoplamiento: comercio maritimo, flota y actividad portuaria
(Indice 2000=100)
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El desacoplamiento es el resultado de la combinacion de la
sobreexpansion de la flota (grafico 3B) con la gran volatilidad
del comercio maritimo (grafico3A).Obsérvese que la sumatoria
de las areas entre las curvas de capacidad y comercio (grafico
3B) permite advertir la sobrecapacidad acumulada en el
periodo considerado: entre 2012 y 2019 la flota medida en
capacidad nominal crecié con un CAGR (compound annual
growth rate) de 5,5% pero el comercio maritimo lo hizo al 3,8%.

El alto grado de concentracion de la industria es una muy
importantecondiciénactual.Eselresultadodel procesodefusiones,
adquisiciones y alianzas que se ha verificado recientemente y para
el que, el gigantismo, posiblemente sea funcional.

La concentracion se aceler6 a partir de 2009 y especialmente
de manera contemporanea con el desacoplamiento, la
volatilidad y la sobrecapacidad. Actualmente las 3 principales
alianzas retunen mas del 84% de la capacidad mundial de
transporte de contenedores.

Grafico 3
Volatilidad del comercio maritimo y sobrecapacidad de la flota,

crecimiento interanual (respecto al afio anterior)
(En porcentajes)
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Fuente: Calculo de los autores, sobre la base de informacion de Clarkson.
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En resumen,aunque en este articulo no se busca analizar todas las tendencias que caracterizan
actualmente a la industria del transporte maritimo de contenedores, es obvio que el aumento
del tamario de los buques esta dentro de las principales. El ritmo del aumento también ha sido
notorio: los barcos han crecido mas rapido de lo que se esperaba pocos afios atras, cuando casi
nadie hubiera imaginado que un buque de 24.000 TEU ya estuviera navegando ahora mismo.

El transporte maritimo ha sido histéricamente acompanado de una elevada incertidumbre,
vinculada a la multiplicidad de factores interactuantes en la industria (sociales, politicos y
econémicos). En la actualidad, el alto grado de interdependencia causado por la globalizacion
puede producir que un acontecimiento determinado y limitado a un solo actor o mercado,
desencadene en una situacién de impacto masivo (incluyendo crisis diversas), hasta que se
alcanza un nuevo equilibrio. Tal interdependencia se ejemplifica con claridad en la actual
pandemia, que tiene un fuerte impacto en el transporte maritimo.

Sin embargo, el coronavirus no es el primer hecho historico en reconfigurar el equilibrio en
el transporte maritimo. Anteriormente hubo muchos otros acontecimientos, exégenos al
transporte maritimo, que de manera repentina obligaron a cambios sustanciales de los
itinerarios, las practicas comerciales o incluso en la configuracion misma de los buques.
Los dos quiebres del Canal de Suez, el primero en 1956 con el cierre de los transitos, y el de
1967, que dio lugar a la aparicion de los superpetroleros, son dos hechos habitualmente
reconocidos. La construccion del buque Panamax en 1972 que fue un hito en tamano para los
buques portacontenedores; la primera y segunda crisis del petréleo en 1973 y 1979, entre otros
acontecimientos, también figuran en una posible lista—no exhaustiva— de hechos historicos.
Entre otros autores, Cipoletta Tomassian y Sanchez (2009) y Stopford (2009), muestran el
impacto de los sucesos economicos en relacion con el transporte maritimo, mientras que
Goémez Paz (2013) produce una serie histérica de acontecimientos.

La gran crisis econémica mas reciente fue la del ano 2008-2009. Pocos anos después, y con
antelacion a la aparicién del buque Triple E Maersk Mc-Kinney Mgller de 18.000 TEU (2013),
7 anos después del Emma Maersk (de alrededor 14.000 TEU), la prediccién de buques mas
grandes, tenia distintas visiones: se presentaba una tendencia baja en el comercio y un
incremento en pedido de naves (UNCTAD, varios nimeros), las implicaciones para los puertos
(Penfold, 2017), e infraestructuras de transporte como el nuevo juegos de esclusas del Canal
de Panama, etc. Todos estos factores parecian suavizar la tendencia, pero grandes puertos
como Rotterdam y Le Havre, adaptaban sus disefos a los nuevos grandes buques, mientras
otros factores comenzaban a cobrar importancia, como la concentracion de navieras,
economias de escala, bajas en los precios de construccion de buques y |la tendencia a buques
mas sustentables, factores que favorecieron la tendencia al crecimiento de los grandes
buques portacontenedores.
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Il.  Los factores que condicionan el crecimiento de los
grandes buques portacontenedores son diversos

Un estudio realizado entre los afios 2008 y 2013, basandose en un método prospectivo
sobre la base de una metodologia semi-cuantitativa Delphi y un modelo cuantitativo,
predijo escenarios futuros y encontré que el tamano de los buques estaba limitado
principalmente por la profundidad de los canales y el calado en puerto,y que otros factores
como las nuevas medidas de limitacion de CO,, precio del petroleo, ciertas magnitudes
econdmicas, costos por unidad de transporte y la concentracion de navieras, impulsaban
la tendencia hacia buques mas grandes, rompiendo el equilibrio entre oferta y demanda
(Gomez Paz, 2013). La metodologia aplicada queda validada y se orienta en los factores que
impulsanofrenanen latendenciaal crecimientodelos grandes buques portacontenedores;
ademas de los escenarios resultantes de aplicar la metodologia, se realiz6 un modelo
dinamico, que permite ir modificando de manera sencilla y objetiva las variables y observar
coémo cambian los escenarios.

En América Latina, se espera la llegada de buques de 400 m de eslora en la Costa Oeste de
Ameérica del Sur (Portal Portuario,2020). Un estudio de Sanchez y Perrotti (2012) ya estimaba
la llegada de grandes buques en América Latina, observando que los grandes buques que
navegan en las principales rutas necesitan progresivamente menos anos para llegar a las
costas de América del Sur. El estudio estimaba el arribo de un buque de 13.500 TEU antes
entre 2017y 2019, lo que se corrobord con la llegada de éstos a partir de 2017.

Las aspiraciones por buques mas grandes estan siempre presentes. Wijnolst (1999)
motivaba a pensar en grandes buques portacontenedores, como el Malacca-Max (limitado
por el calado del estrecho de Malacca). Se fue avanzando en el agrandamiento de los
buques, incluyendo las mejoras tecnolégicas. En el afio 2008 los astilleros surcoreanos
STX anunciaban que tenian disefiado un buque de 22.000 TEU, en 2011 se rumoreaba que
Maersk ordenaria buques de 18.000 TEU, y de 20.000 TEU para 2014 (Alphaliner, 2011).

Todas estas estimaciones de grandes buques han sido superadas, y hoy navegan buques de
hasta 24.000 TEU, adaptados a la tecnologia y condicionantes actuales. Alphaliner (2019)
distingue los buques significativos mas grandes y la cantidad de buques de su serie, suman
89 buques entre 18.000 y 24.000 TEU, siendo en su mayoria buques de MAERSK (35%), MSC
(20%), COSCO (19%), EVERGREEN (12%), MOL (7%) y UASC (7%); asimismo resalta que hay
encargado un total de 32 buques “MGX-24" 0 Megamax-24 (buques con 24 filas en 61,5 m
de manga) para HMM, MSC y CMA-CGM. También se observa que los bugues en servicio
de entre 18.000 y 24.000 TEU indicados, tienen una eslora de 400 m, una manga entre
58,6 my 61,5 my un calado entre 16y 16,5m. El MSC GULSUN representa un hito,ademas de
superar en tamano con su capacidad de 23.756 TEU incorpora nuevas tecnologias para evitar
accidentes, optimizacion del espacio y proteccion del océano y el ambiente (Russo, 2018).

Goémez Paz (2013), encuentra una visidn consensuada de expertos acerca de los factores
que ellos coinciden que van a limitar y condicionar la tendencia al crecimiento de los
grandes buques en el futuro. A fin de llegar a esta vision, el trabajo comienza con un analisis
pre-prospectivo de los factores que en el pasado han influido en la tendencia al crecimiento
de los grandes buques. Uno de sus primeros resultados es el grafico 4 —actualizado a
2019— que muestra la tendencia de la demanda —trafico—, la capacidad —flota—y el
tamano de los buques portacontenedores. En esta se observan los principales saltos en
tamano de los buques, que se producian 2 afos posteriores a que la demanda —trafico
de contenedores en TEU—, superaba la oferta —capacidad nominal de la flota medida en
TEU—.Sin embargo, se observa que esta regla dejo de cumplirse en algin momento, por lo
que esrazonable pensar que existen otros factores que influyen en la tendencia. El grafico 4
también representa los periodos de superavits y déficits que dan lugar a la sobrecapacidad,
tal como se mostrara en el grafico 3B. Asimismo, se muestran adquisiciones y alianzas que
ocurren en coincidencia con el salto en tamano de los buques.



Grafico 4
Incremento en el tamafio de los bugues en relacion con la variacion entre la oferta (flota)
y la demanda (trafico)
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Fuente: Elaborado por los autores, sobre la base de datos de Container Intelligence Monthly, varios ndmeros, en
https://www.clarksons.com/.

Nota: 1.Seindican las adquisiciones y alianzas mas distinguidas; 2. Total flota, corresponde a la flota en servicio y fuera
de servicio; 3. las capacidades de los buques son estimadas; 4. En el ano 2012 sale en servicio el buqgue CMACGM
Marco Polo.

En el analisis pre-prospectivo, mediante la utilizacion de mapas mentales y lineas de
tiempo se identifican y caracterizan distintos factores. Sobre esta base, se construye
mediante el método Delphi encuestas sucesivas y se llega a un consenso de expertos de
los factores en que coinciden que van a limitary condicionar la tendencia al crecimiento de
los grandes buques portacontenedores en los proximos 20 anos. En Gémez Paz Camarero
y Gonzalez (2014) se describe la metodologia en detalle y su resultado. Para la construccion
de la vision participaron 83 expertos, mayoritariamente de Europa y América, en tres
rondas anénimas, cada una de las cuales mostraba las respuestas de la anterior; el 82%
coincidio en la vision final. Los resultados indicaron, como principal limitante, con mayor
probabilidad de condicionar y mayor influencia en la tendencia, a los accesos nauticos,
profundidad en muelle y calado aéreo e incertidumbres econémicas, principalmente; por
otro lado, con probabilidad media de condicionar pero menor probabilidad de ser una
limitante se resaltaron los factores relacionados al ambiente, el precio del combustible
y la falta de tecnologia e innovacion. Los factores que quedaron en la vision final, de
menores probabilidades de ser limitantes y condicionantes, fueron la seguridad maritima,
la productividad de otros subsistemas y los conflictos globales. Asimismo, en las sucesivas
rondas se consulté sobre otros factores a tener en cuenta, de los que surgieron la
concentracion de navieras y los cambios en el consumo, entre otros.

En el ano 2020, para esta publicacion, se comprobd que las visiones se mantuvieron,
reforzando los temas relacionados al medio ambiente. Siguiendo los objetivos de desarrollo
sostenible, la Organizaciéon Maritima Internacional, OMI (2018), adopté una estrategia
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inicial de reduccion de los gases de efecto invernadero de los buques, especificamente
una reduccion en el total de las emisiones provocadas por el transporte maritimo de al
menos el 50% para el 2050 (comparadas con las de 2008). Frente a estas regulaciones y
considerando que el GNL es una posible solucion, Dalian Shipbuilding Industry Company
y DNV-GL firmaron un acuerdo para desarrollar un buque de 23.000 TEU con GNL
(DNV-GL, 2018); y por otro lado CMA-CGM ha anunciado que lanzara su buque CMA CGM
Jacques Saade de 23.000 TEU, hermano de otros nueve, propulsado con GNL (gas natural
licuado), para entregarse en 2020 (CMA-CGM, 2019).

El principal impulsor para ordenar buques mas grandes es reducir la energia necesaria para
transportar cada contenedor individual, una mayor eficiencia energética reduce los costos
y ayuda a minimizar las emisiones de CO,, lo que mejora la rentabilidad y reduce el impacto
ambiental de las cadenas de suministro mundiales seglin los indica Russo (2018). Respecto
a si los buques pueden crecer mas, citando a otro autor, da una respuesta que considera
significativa: “Técnicamente hablando, no existen restricciones fisicas fundamentales, y desde
un punto de vista operativo, ciertamente se podria presentar un caso comercial. La barrera, sin
embargo, es |a infraestructura del lado de tierra: nos acercamos al tamafio maximo que los
puertos pueden manejar”.

Stopford (2019) indica tres factores que empujan a la industria maritima a una nueva
era: la tecnologia digital, una nueva ordenacion del sistema de transporte y las emisiones
ambientales, y para estos condicionantes plantea estrategias para adaptarse. Penfold
(2017) pone foco en las exigencias para los puertos: ambientales, técnicas para adaptarse
a grandes buques, automatizacion, y factores politicos y econémicos. Se percibe que los
puertos se van adaptando a las tendencias, UNCTAD (varios nimeros), analiza proyectos
de inversion que se llevaron a cabo entre 2017 y 2019, y resalta sus objetivos alineados a
desarrollary mejorar la infraestructura. Una referencia de puerto a distinguir es el proyecto
TUAS Next Generation Port, encarado por la Autoridad Maritima y Portuaria de Singapur,
con una vision de puerto inteligente, seguro, verde y orientado a la comunidad, y un disefio
para atracar los grandes buques portacontenedores en el largo plazo, con una profundidad
de 23 m (MPA Singapore, 2020).

Haralambides (2019) relata en detalle, las economias de escalas en los buques y las
deseconomias de escala que se producen en los puertos y lado tierra. Pero no todo es lado
tierra, Wei and Hui (2019) plantea que ademas del trafico en el inland, se produce un trafico
en el mar que hay que considerar. Ge y otros (2019) evalta en qué condiciones y expectativas
economicas, operacionales y ambientales, es probable que las lineas decidan aumentar los
bugues de 18.000-20.000 TEU a 25.000 TEU, y llega a que se generan economias de escala en
bugues de 25.000 TEU, salvo en condiciones de bajo factor de ocupacion y bajas tarifas de flete.

La demanda de carga que alimenta los traficos de contenedores de un punto a otro tiene
su impacto en el transporte maritimo. En los resultados del estudio mencionado Ge y otros
(2019) el factor de ocupacioén es influenciado por la capacidad de la flota y el volumen de
trafico, por lo que es de observar que una baja en la demanda de trafico probablemente
impactaria en el factor de ocupacion del buque y probablemente generaria otro escenario. No
muy atras —posterior a la crisis de 2008— se recuerdan fotos con cantidades de buques fuera
de servicio amarrados y la aplicacion de la navegacion lenta por parte de las lineas maritimas.

La vision en las “economias de escala” también presenta otras aristas que son valiosas
de tener en cuenta. Sanchez y Wilmsmeier (2017) revisan los analisis tradicionales del
transporte maritimo, conceptos de economia de escala, de alcance y de densidad son
aplicables a las caracteristicas actuales del transporte maritimo, donde los servicios
de transporte ofrecidos por las lineas, van desde diferentes tipos de contenedores con
distintas tarifas, a diversos alcances geograficos, con unidades cada vez mas grandes y una
sobreoferta, acuerdos entre navieras (VSA, por sus siglas en inglés) para generar economias
en los servicios, posicion de la linea en las negociaciones con los puertos, entre otros factores
que pone atras viejos mitos de la industria maritima. Toda esta dinamica genera nuevos
desafios a los puertos: por un lado, se observa un creciente tamano de los buques, pero
no la misma relacion en crecimiento de movimiento portuario, que implica inversiones



en infraestructura y superestructura; por otro lado se generan nuevas oportunidades de
negocio, con requerimiento de inversiones para brindar nuevos servicios. Nuevos desafios
que los puertos siguen por no correr el riesgo de perder un servicio, lo que conlleva a
considerar mayores riesgos financieros y operativos en la planificacion portuaria.

Definidas las economias de escala como uno de los “ingredientes”, que junto con la
concentracién y efectos ciclicos (interaccion oferta/demanda), para Wilmsmeier, Sanchez
y Gonzalez (2017) forman parte de un cocktail “antes de la resaca”. Exploran y discuten los
desafios futurosy presentan la necesidad de monitorear el comportamiento de las alianzas.
La resaca se expandira de manera diferente geograficamente, una concentracion global
que tendra mayor impacto en las rutas secundarias y terciarias. Resaltan la importancia
en la formulacion de politicas y regulaciones internacionales, regionales y nacionales
integradas,y una planificacion de puertos e infraestructuras, con una visién mas alla de las
cadenas logisticas que considere la produccion, financiamiento y comercializacion.

Factor de gran preocupacion es la integracion vertical, que ocurre cuando las companias
navieras se extienden a la explotacion de terminales y a operaciones logisticas. Las
integraciones son cuestionadas por Brooks, Vanelslander y Sys (2019) y Haralambides (2019)
quienes presentan puntos de vista al respecto, y especialmente por Sanchez y Chauvet (2020)
que avanzan sobre temas de gobernanza, los contratos de concesion de infraestructura,
las asociaciones publico-privadas y sus caracteristicas principales, y la defensa de la
competencia;donde resalta laimportancia de las instituciones y mecanismos que prevengan
comportamientos anticompetitivos. En dicho estudio, se advierte sobre los riesgos de la
integracion vertical. En efecto, hay presencia de contratos de concesion incompletos que no
consideraron la situacion actual y las instituciones podrian no estar preparadas para resolver
problemas conflictivos al renegociar un contrato, lo que podria provocar comportamientos
anticompetitivos y resultados que afecten el desarrollo y el bienestar.

lll. ¢Cuando podria aparecer el proximo buque
mas grande?

La prediccion cuantitativa es una tarea con muchas incertidumbres, por lo que ya desde
hace muchos afios se propuso llevar a cabo planes flexibles de desarrollo de infraestructura,
UNCTAD (1985) menciona la importancia de planes flexibles: “A key principle in planning
seaport facilities therefore, is that development plans should be as flexible as possible to allow a
prompt response to changing demand”. Taneja y otros (2010) propone Adaptive Port Planning
(APP), cuyo obijetivo es cerrar las brechas en la planificacion tradicional y, por lo tanto, lograr
“infraestructuras portuarias flexibles”.Van Dorsser, Taneja y Vellinga (2018) presenta un nuevo
enfoque para desarrollar una vision compartida sobre el futuro del Puerto de Rotterdam.
Asimismo, la simulacién ha tomado auge, en la planificacion, renovacion y modernizacion de
terminales portuariasy vias de navegacion, permitiendo optimizar, minimizar las inversiones en
infraestructuras, manteniendo la eficiencia y la seguridad (Gomez Garay, 2014).

Gomez Paz (2013) permite, de una forma objetiva que conjuga los analisis pre-prospectivos
y la “visién de expertos” que identifican los factores que condicionaran en los préximos
anos la tendencia al crecimiento de los buques y un modelo cuantitativo, para poder
identificar los factores que fomentaran, haran mas lento o limitaran el crecimiento de
los buques. El objetivo inicial fue buscar un escenario probable, sin embargo, la tendencia
de los factores que condicionaban la tendencia al crecimiento de los buques fluctuaba
continuamente, y se encontraban distintos escenarios, por tal motivo se decidio convertir
el modelo cuantitativo en un “juego predictivo”. Este contiene un panel de control con
informacion histdrica resumida por periodos y un control de seleccion de escenarios, al
modificar la tendencia de los factores que condicionan al crecimiento de los buques, se
obtiene un escenario posible con un distinto tamano de buque, con la indicacion de los
factores que limitan la tendencia al crecimiento de los buques, convirtiendo asi el modelo
de estatico a dinamico.
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En resumen, el modelo dinamico “juego predictivo” visualiza una situacion actual que pasa a
otra situacion futura, que puede ser posible y deseable, basandose en una evolucion probable
y coherente de los factores condicionantes que segun el criterio experto actuaran sobre la
tendenciaal crecimientode los buques.Ambas metodologias,el modelo cuantitativo dinamico
“juego predictivo”y el método Delphi “vision de expertos” se conjugan y quedan validadas.

El modelo se corre para distintas tendencias de crecimiento y se observa como una
expectativa en la tendencia de una variable que condicionaria el crecimiento de los grandes
buques, puede adelantar o retrasar en una linea de tiempo la aparicion de un buque mas
grande.Sedistingue que en 2011, los indicadores relacionados al crecimiento de la economia
—demanda de trafico—, podian ser un factor que haria mas lento el crecimiento de los
buques, percepcién influenciada por la falta de expectativa de que la economia creciera,
sin embargo esta percepcion se modificé en el afio 2013 y el modelo mostré al crecimiento
en la economia como un factor que fomentaria la tendencia al crecimiento de los buques,
generando una anticipacion en la aparicion de un buque mas grande.

El “juego predictivo” identificé como principales factores que fomentan la tendencia al
crecimiento de grandes buques: la preocupacion por el ambiente, una estimacion positiva
de crecimiento de la economia, y avances tecnolégicos traducidos en ahorros por unidad
de transporte. También identificé la fuerte concentracién de navieras que condicionan la
tendencia;y la adaptacion a nuevos requerimientos logisticos y la necesidad de mejorar las
productividades de las grias que relentecen la tendencia. Por otro lado, destaca la inversion
en grandes obras de infraestructura para la navegacion y accesos —calado en puertos,
canales y estrechos—, como factores que limitan la tendencia a buques mas grandes.

El crecimiento de los buques portacontenedores dependera de la interaccion de los
diferentes condicionantesylas nuevas relaciones entre estos, las herramientas de prediccion
dinamicas que integran distintas visiones de expertos y que sobre una base historica y de
prediccion, puedan orientar sobre tendencias a nivel global, son una herramienta de apoyo
para prever nuevos factores y escenarios futuros,y dinamicamente ir adelantandose a estos.

IV. ;Cuando llegara la préxima generacion de buques
portacontenedores a Ameérica del Sur?

En esta seccion, se presentan los modelos econométricos estimados para predecir la
llegada de los grandes buques a la region, informacion crucial para una planificacion
portuaria eficiente. Los modelos aqui presentados son versiones actualizadas de Sanchezy
Perrotti (2012), donde el objetivo consiste en estimar la llegada de buques post-Panamax a
las costas de América del Sur, utilizando como variable dependiente a la capacidad nominal
de los buques (medida en TEU). Adicionalmente, se ha incorporado un modelo alternativo
con la eslora (LOA) como variable dependiente.

Las variables utilizadas en los modelos son: TEU (Unidad Equivalente de Veinte Pies),
representada como Max en los modelos 1y 2: consiste en la capacidad de los buques
medida a través de la cantidad de TEU que puede transportar. Eslora, Max en el modelo 3:es
la dimension de un buque tomada entre los dos puntos mas extremos de la embarcacion,
utilizada para determinar el espacio necesario para el atraque. Actividad Portuaria (Pa):
representa la cantidad de carga servida en los puertos de las costas este y oeste de América
del Sur, medida en TEU. Como demanda derivada de la actividad econédmica, muestra una
alta correlacion con el PIB. Gap: Denota la diferencia —en porcentaje— entre el tamano
maximo (en TEU o LOA) de los buques que llegan a América del Sur y los que navegan
simultaneamente por las principales rutas comerciales. Esta variable captura el efecto
en cascada que se realiza cuando los nuevos tamanos de buques en las principales rutas
empujan a parte de la flota mas antigua a rutas secundarias (por ejemplo, América Latina).
El efecto cascada funciona en la practica como una maquina de cascada (o catarata) de
monedas, donde la entrada de una nueva moneda (nuevos buques) empuja y derrama
otras monedas (barcos mas antiguos) al cubo de monedas (rutas secundarias).



Para atender el objetivo del estudio, se testearon dos modelos. El modelo 1 es un modelo
pooling que incluye un comportamiento dinamico a través de laincorporacion de la variable
dependiente rezagada, mientras que el Modelo 2 es un modelo pooling que incorpora el
mecanismo de correccion de errores.

Es importante recordar las ventajas de los modelos pooling (Podesta, 2000), a saber, 1) atentan
el problema de escasas observaciones que pueden darse tanto para la seccion transversal
como para la serie temporal. Generalmente, cuando se tienen pocas observaciones, el nimero
potencial total de variables explicativas supera los grados de libertad. Con los modelos pooling
esta condicion se aligera,debido a la utilizacién conjunta de las variables de seccion transversal
ytemporal, lo que permite probar un mayor nimero de predictores en el contexto del analisis
multivariado. 2) Estos modelos permiten investigar dentro de las variables, profundizando
el estudio unidimensional de las series de tiempo o analisis transversales. Algunas
caracteristicas de las series transversales tienden a permanecer invariables en el tiempo.
Por lo tanto, el analisis que incluye dimensiones de espacio y tiempo tiende a presentar una
mayor variabilidad de la informacion en comparacion con los analisis individuales de series de
tiempo o cortes transversales.3) Una tercera ventaja es que los modelos pooling utilizan todas
las series transversales disponibles a lo largo del tiempo. Esta ventaja se debe a que un modelo
pooling utiliza todas las series de cortes transversales disponibles.

Los resultados de las estimaciones muestran significancia estadistica para todos los parametros
de ambas ecuaciones del Modelo 1, de al menos el 9o% del intervalo de confianza. Para el
modelo 2, a excepcion de los efectos individuales del parametro de la costa este, el resto de los
parametros también muestran significancia de al menos el 90% del intervalo de confianza.

Los supuestos presentados en el Cuadro 1se aplicaron a los modelos 1y 2 con el fin de realizar
las proyecciones sobre el arribo de buques de 18.000 TEU a las costas de América del Sur.

Cuadro1

Supuestos aplicados a las estimaciones, crecimiento medio anual en diferentes escenarios
(En porcentajes)

ESCEnatio Actividad portuaria  Actividad portuaria Brecha Brecha
Costa Oeste Costa Este Costa Oeste Costa Este
Historico 6 4 3 5
Positivo 7 5 3 5
Negativo 5 4 3 5
Negativo_2 3 3 3 5

Fuente: Elaboracion propia.
Los resultados de las proyecciones por modelo, costa y escenario se resumen a continuacion:

Cuadro 2
Resultados de los pronosticos de arribo de buques de 18.000 TEU

Costa este Costa oeste
Escenario Modelo 1 Modelo 2 Escenario Modelo 1 Modelo 2
Historico 2028 2029 Historico 2024 2025
Positivo 2027 2028 Positivo 2024 2024
Negativo 2029 2029 Negativo 2025 2025
Negativo 2 2030 2031 Negativo 2 2027 2026

Fuente: Elaboracion propia.

A su vez, para el uso de la eslora como variable dependiente, se utilizé un modelo similar
al Modelo 3 (es decir, un modelo pooling que incluye la dindmica a través de la variable
dependiente rezagada). Los parametros muestran estadisticos con niveles de significancia
aceptables (por encima del 9o% del intervalo de confianza).

Para hacer las proyecciones del arribo de los buques se hicieron supuestos, donde la
brecha es en términos de diferencias en esloras, el siguiente cuadro muestra los supuestos
utilizados para el modelo 3.
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Cuadro 3

Supuestos aplicados al modelo 3, crecimiento medio anual en diferentes escenarios
(En porcentajes)

T Actividad portuaria  Actividad portuaria Brecha Brecha
Costa Oeste Costa Este Costa Oeste Costa Este
Historico 6 4 -7 -2
Positivo 7 5 -7 -2
Negativo 5 4 -7 -2
Negativo 2 3 3 -7 -2

Fuente: Elaboracion propia.

De acuerdo con cada costa y escenario, los afos de arribo pronosticados son los siguientes
(véase el cuadro 4):

Cuadro 4

Resultados de los prondsticos de arribo de buques de 400 m
Escenario Costa Oeste Costa Este

Historico 2021 2022

Positivo 2021 2022

Negativo 2021 2022

Negativo_2 2022 2022

Fuente: Elaboracion propia.

V. Reflexiones finales

Almomento de terminar este articulo, el mundo se enfrenta a la pandemia de COVID-19, cuyos
impactos no tienen antecedentes en los Ultimos 120 anos, y estan afectando ampliamente al
comercioy laindustria naviera. Drewry (2020) resalta que “la Unica certeza es la volatidad entre
laofertaylademanda”;enlosdias quevandesdeel brote,las navierasaplicaron blanksailingsy se
espera que continten haciéndolo,y todavia es muy pronto conocer como finalmente impactara
la pandemia. Se suma también la baja repentina del precio de petroleo, consecuencia de una
guerra de precios, configurando una tormenta de variables que se modifican, interrelacionanyy
generan nuevos escenarios a adaptarse en el corto plazo.

Ademas del impacto masivo de la pandemia sobre la demanda de la industria, el shock
mas duro (en relacion con la llegada de los grandes buques a América del Sur) se reflejara
por el lado de la oferta. En particular, se estima que algunos proyectos dedicados a mejoras
en infraestructuras portuarias sufran algunas demoras, por lo que debe tenerse en cuenta
que los escenarios presentados estaran sesgados hacia los negativos en detrimento de
los histéricos. Sin embargo, los efectos muy posiblemente sean temporales, pudiéndose
observar retrasos, pero no una modificacion profunda de la conducta hacia el gigantismo.

El gigantismo reconoce hitos importantes, en 2006 con la aparicion del EMMA MAERSK
—15.500 TEU—, en 2013 con la serie TRIPLE E MAERSK —18.000 TEU—,y en 2019 con el MSC
GULSUN —23.756 TEU—, que ya entra dentro de la categoria MGX-24. Esta tendencia no ha
sidoajena a América Latina, que ha visto, por efecto cascada, llegar a sus costas buques que
actualmente alcanzan los 14.200 TEU con una eslora de 367 metros.

La flota de contenedores, y las practicas comerciales de la industria, se han estado
modificando, pero no solo en capacidad, sino también en tecnologia, en la busqueda de
cumplir objetivos de sustentabilidad ambiental y de mejoras en eficiencia operativa y
comercial: alternativas de nuevos combustibles, gestion de contenedores, reduccion de
costos, digitalizacion, diferenciacion de tarifas y practicas colaborativas, como por ejemplo
las alianzas y VSA. Las lineas ademas han extendido su negocio hacia la integracion vertical,
abarcando ademas del servicio de flete maritimo, la gestién de terminales portuarias
especializadas y la distribucion al hinterland. Sin embargo, tales cambios, en particular
la aparicion de buques mas grandes en las rutas principales conlleva a un cascadeo de



buques a las rutas secundarias y terciarias, que generan nuevos desafios a los puertos,
que para adaptarse y no perder servicios, se ven obligados a invertir en equipamiento,
infraestructura y superestructura para poder responder al desafio de buques mas grandes,
y las autoridades portuarias se enfrentan a nuevos roles y objetivos.

Mas alla del gigantismo, se presenta un nuevo contexto global: nuevos servicios, con gran
alcance y una fuerte concentracion, que evidencian nuevos retos a los puertos, en especial a los
puertos que se ven afectados por las cascadas de buques de otras rutas, altas inversiones en
infraestructuras y el desarrollo de nuevos negocios. El impacto llega al puerto,y afecta a toda la
cadena logistica, expandiéndose hasta la produccion, que afecta al desarrollo sostenible.

En este articulo se han presentado distintas metodologias que estiman el arribo de
los buques de gran tamano dentro de esta década y cuales seran en un futuro los
condicionantes al crecimiento de los grandes buques, resaltandose factores que limitan
la tendencia relacionados con las infraestructuras en puertos y las vias de navegacion,
y otros que impulsan la tendencia al crecimiento de grandes buques relacionados con
requerimientos medioambientales.

Siguiendo la metodologia aplicada en Sanchez y Perrotti (2012), se han estudiado los
determinantes para el arribo de los actuales grandes buques del mundo a América del
Sur, contando como determinantes principales al nivel de actividad econémica, y el efecto
del cascading (gap entre los buques que sirven a las grandes rutas comerciales y las de
América Latina).

Enelarticulo se hanincluido dos alternativas en la medicion del tamano de los buques:a) la
capacidad nominal, donde se plantea el objetivo de buques con capacidad de 18.000 TEU,
cuyo arribo se ha estimado a partir del 2027 en la costa este y de 2024 en la costa oeste;
b) la magnitud de la eslora, con el objetivo de buques de 400 m, que fue pronosticado para
arribar en 2021 en la costa oeste y en 2022 en la costa este.

Aqui debe aclararse que las diferencias temporales entre ambas proyecciones que buscan
dar luz sobre un mismo fenémeno tienen que ver con cuestiones técnicas, ya que los
buques de 400 m de eslora varian en su capacidad nominal desde los 15.500 TEU hasta
los 23.700 TEU, por lo que el arribo de buques de mayor eslora no entra en contradiccién
con la llegada de buques de mayor capacidad en TEU en anos subsiguientes. Sin embargo,
resulta plenamente relevante, desde el punto de vista de la planificacién portuaria, tomar
en cuenta las proyecciones del modelo de eslora, pues determina las necesidades fisicas de
muelles, instalaciones y equipamiento.

Por otra parte, y de acuerdo con el modelo de Gémez Paz (2013), es posible suponer que
la tendencia creciente de los buques portacontenedores también continuara a nivel
internacional,aunque se destaca que la pandemia actual puede atenuar la pendiente de la
misma durante los préximos anos.

También se ha senalado que el fenémeno de buques de mayor tamano ha sido causante del
desacoplamiento entre el comercio y la capacidad de la flota, y que estos acontecimientos
han sido contemporaneos con la concentracion de la industria. Estas cuestiones realzan
los interrogantes sobre las explicaciones usualmente mencionadas para justificar la
concentracion, tales como la busqueda de economias de escala (Sanchez y Wilmsmeier 2017).

Asimismo, la pandemia 2020 genera distintas reacciones por parte del sector del transporte
maritimo. Si bien resultaria audaz brindar una opinion conclusiva, pareciera ser que la
resolucion financiera de la presente crisis puede alterar de manera significativa el grado de
concentracion de la industria, y, a través de ello, la velocidad de crecimiento y ampliacion en
el tamafo de las flotas a nivel mundial (y con su respectivo impacto en la region).

Frente al dinamismo del mundo globalizado, anticiparse con planes flexibles a corto,
mediano y largo plazo, en conjunto con la formulacion de politicas y regulaciones
internacionales, regionales y nacionales integrada, permitira mantener e incluso
incrementar la productividad, al tiempo de suavizar shocks producidos por nuevos factores.
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