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RESUMEN

La proliferacion de puertos polifuncionales permite intensificar las activi-
dades de trasbordo, necesitando amplias infraestructuras y servicios especifi-
cos. Los puertos definidos como lugar de contacto entre los distintos ambitos
de circulacion de mercancias y de servicios se convierten en espacios de con-
vergencia entre sistemas de transportes, en suministradores de servicios y se
Integran en un sistema de distribuaén de mercandias que requieren de desarro-
llos logisticos.

En esta aportacion se resefan las distintas formas de organizacion que
han adoptado las companias que operan en el transporte maritimo; los acuer-
dos de cooperacion y las allanzas entre las mismas; y se determinan los dis-
tintos niveles de seleccion y de jerarquia de los puertos atendiendo a la con-
formacion y al desarrollo de los agentes econdmicos del transporte maritimo
en lo conclerne a las rutas y a los modelos portuarios.

Palabras Clave: transporte maritimo, modelos portuarios, gestion puertos,
intermodalidad y logistica.

ABSIRACI

The proliferation of multifunctional ports allows intentification transhipment
activities, demanding more infrastructures and specific services. Ports, defined
as meeting points among the different stakeholders involved in transport and
services, become both convergence spaces among the different transport
systems and service suppliers; and they also integrate into a system that sup-
plies goods and demands logistic developments.

This paper describes the different forms of organisation adopted by the
shipping companies, their collaboration agreements and alliances; and it also
determines the different levels of port choice and hierarchy in accordance with
the structure and development of the shipping agents with regards to routes
and port models.

Key Words: maritime transport, port models, port management, intermodality
and logistics.
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1. IN1rRODUCCION

Las nuevas condiciones del transporte maritimo y 10s innovadores postu-
lados que formulan los operadores han modificado de manera notable el anti-
guo marco de funcionamiento del negocio maritimo.

Este trabajo se centra en determinar cual ha sido el proceso de cambio
en el transporte maritimo y su relacién con las estructuras portuarias, apor-
tando un analisis detallado y critico de los aspectos mas relevantes de dichas
modificaciones y actualizaciones en la actual fase de globalizacion.

La captacion de nuevos mercados y la ampliacién de los intercambios
comerciales a nuevos paises ha sido una tarea en la que los economistas mark
timos han centrado su interés, al objeto de conocer las estructuras del nego-
cio y las opciones de la expansion de las empresas maritimas.

En las secciones en que se divide el trabajo se aborda, en una primera
parte, un analisis de los cambios més sobresalientes en 10 que atane a los
modelos portuarios, describiendo los principales aspectos de los comporta-
mientos optimizadores y de las estrategias de las empresas. A continuacion,
en la secciodn tercera, se analizan los procesos de polarizacién geograficay la
conformacioén de las alianzas maritimas inter-empresariales. Posteriormente,
se enfatiza en torno a la dinamica de seleccion portuaria y al establecimiento
de nuevas formulas de cooperacion entre empresas; y se hace mencion al pro-
ceso de determinacion de las nuevas funciones de las terminales portuarias.
Finalmente, se examinan los vinculos de las estructuras portuarias con los sis-
temas de transporte para completar la articulacion de los ejes geograficos y
economicos resultantes del proceso de globalizacion.

Nuestra aportaciéon concluye con el analisis de las nuevas relaciones entre
los marcos de funcionamiento de los operadores portuarios y 10s nuevos sis-
temas de articulacion con los sistemas de transporte; es decir, sobre la exis-
tencia de vinculos entre los sistemas del transporte maritimos y los diferentes
modos de transporte terrestre al objeto de conformar un innovador marco de
inversiones y delimitacion de las comunicaciones.
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2. LOS PRINCIPALES CAMBIOS EN LOS MODELOS POR |UARIOS

En los ulimos anos, y mas concretamente a partir de los anos 90, hemos
asistido a cambios muy profundos en lo que concierne alos patrones de orga-
nizacién y comportamiento de las actividades portuarias. La propia UNCTAD
(1992) estudio los modelos conceptuales de los puertos sobre la base de tres
criterios clave: las politicas de desarrollo portuario en lo que atane a las estra-
tegias y actividades; al alcance y extension de las actividades portuarias; y en
tercer término a la integracion de las actividades. Dicha clasificacion ha per-
mitido establecer una secuencia de tres generaciones.

En la primera generacion, previa a los anos sesenta, los puertos opera-
ban de manera aislada y actuaban como “interface” entre el espacio terrestre
y el transporte maritimo. De esta manera, el puerto permanecia desligado de
las actividades comerciales y de transporte, asi como de otras necesidades de
los usuarios. O sea, se presenciaba un aislamiento entre el puerto y su area
circundante, sin apenas cooperacion entre las mismas, Finalmente, en esta
generacion portuaria las distintas companias que operaban en el puerto lo haci-
an de manera independiente, no llevando a cabo operaciones conjuntas y de
colaboracion en la promocion economica del puerto.

Los puertos de segunda generacion contemplaron una amplia gama de
funciones y actuaron como centros de servicios comerciales, industriales y de
transporte. El alcance de la actividad en la que el puerto participaba se exten-
dia hasta las actividades comerciales, “anadiendo valor” a las cargas. Al con-
trario que en los puertos de primera generacion, los de segunda generacion
muestran una estrecha relacion entre los socios comerciales y del transporte
con las areas proximas al puerto. O sea, los puertos no actuan de manera ais-
lada, sino en relacion con la industria del transporte. (Hoyle & Hilling,1984).

Los puertos de tercera generacion se convierten en nodos dinamicos den-
tro de la compleja red internacional de produccion/distribucion. La gestiéon por-
tuaria se caracteriza por el desarrollo de centros integrados de transporte y
por la creacion de plataformas logisticas. Los servicios portuarios se especia-
lizan, se hacen mas variables y combinan multitud de servicios y prestaciones.
Se adaptan rapidamente a los avances tecnologicos y a los equipamientos. Se
crean areas industriales para generar mayores rendimientos de las cargas con
respecto a los puertos y se refuerzan las medidas de proteccion medioam-
biental y de seguridad. Finalmente, en los puertos de tercera generacion se
produce una notable mejora en lo que atane a la eficiencia administrativa al
mejorar y uniformizar los documentos administrativos y burocraticos.
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Fte) Elaboracion propia a partir UNCTAD,1992.

La globalizacion econémica ha facilitado el desarrollo portuario al incre-
mentarse el nUmero de paises que se suman al comercio internacional; de los
incrementos de los flujos comerciales; de la disminucién de barreras aduane-
ras y restricciones técnicas a los intercambios; del desarrollo de la tecnologia;
etc. haciendo posible que los servicios logisticos y de distribucion de las ope-
raciones portuarias se desarrollen de manera muy notable. Se cambian los
conceptos y las funciones tradicionales: los puertos se convierten en “pasillos”
0 en “pivotes” (J.Hoffmann,2000; C.M. Peyrelongue,2002) caracterizandose
por la capacidad de concentrar cargas cuyo origen y destino sobrepasa el hin-
terland o zona de influencia tradicional y alcanza lugares distantes dentro del
pais o fuera del pais de pertenencia; y, en segundo lugar, se re-conduce el con-
cepto de almacenaje para proporcionar nuevos servicios que contribuyen a
“anadir valor a las mercancias” en la medida que se ha considerado al puerto
como “una parte de la cadena logistica”. (Heaver,2002).

El actual milenio abre nuevas expectativas en el ambito de las operacio-
nes y sistemas portuarios. Varios son los elementos a subrayar:

¢ | os tipos de carga. Las distintas modalidades de carga se modificaron
a lo largo de las ultimas décadas. La creciente especializacion y automatiza
ci6n han sido claves en las operaciones de carga/descarga de los puertos. La
unitizacién de las mercancias sobre la base de los contenedores ha revolucio-
nado los transportes y exige fuertes demandas de inversion tanto en el tama
no de los bugues (que han aumentado) como en las infraestructuras de los
puertos (que reclaman mayores dragados y sistemas de tecnologias de infor-
macion que apoyen los movimientos de los contenedores). Estas nuevas con-
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diciones referidas al proceso del manejo de mercancias suponen la necesidad
de construir nuevas terminales que son preciso situarlas fuera 6 en el exterior
de los recintos portuarios tradicionales; y también ponen de manifiesto la nece-
sidad de desarrollar sistemas vinculados e integrados que re-conviertan al
puerto en plataformas logisticas, y no solo en puntos de transito de las mer-
cancias.

Markus Hesse & J.P.Rodriguez (2004) reflejan la nueva dimensién geo-
grafica de la logistica portuaria y establecen las distintas cadenas de valor inte-
gradas a partir de los transportes maritimos y las operaciones de carga/des-
carga de mercancias en los puertos, llamando la atencion sobre los conceptos
de los nodos/redes y los conceptos de friccion en la logistica del transporte.

e La propiedad y gestion de los puertos. Hasta el principio de la década
de los ochenta la propiedad de las infraestructuras portuarias habia corres-
pondido al sector publico, a excepcion del Reino Unido donde existian varios
puertos privados. A partir de los anos 80 se Inicia un proceso de privatizacion
de distintas funciones y actividades relacionadas con las operaciones portua-
rias, destacando la descomposicion de la propiedad de las superestructuras y
la propia gestion de las operaciones portuarias. El interés de sector privado se
centré fundamentalmente en lo que concierne a la gestion, incrementandose,
en primer lugar, la toma de control del sector privado y, en segundo término,
una mayor asignacion de tareas y funciones a empresas relacionadas con las
actividades maritimas y/o de transporte. Prueba de ello son los mayores nive-
les de participacion privada y su presencia cada vez mayor en la propiedad de
las terminales portuarias (Cullinane & Dong-Wook,2002; M.Brooks,2004).
Dicho proceso presenta, asimismo, una triple caracteristica: a) cada vez es
mas rapido e intenso; b) han surgido actores muy importantes y relevantes
procedentes del grupo de las companias internacionales; y c¢) el accionariado
es cada vez mas complejo e internacional. De ahi que dichos cambios contrt
buyan a modificar las actuales dinamicas de los procesos de Iinversion y de
financiacion, a la vez que emergen nuevas alternativas de emplazamientos de
terminales portuarias.

¢ En tercer lugar, asistimos a cambios notables en las funciones portua-
rias y del desarrollo econémico. Hasta hace poco tiempo la funcién portuaria
no estaba considerada como esencial en los procesos de desarrollo. En la
actualidad, en la medida que aceptamos la integracion de los puettos en cade-
nas logisticas y que los puertos operan bajo el contexto de movimientos de
carga que poseen efectos sinérgicos y externalidades positivas en areas pro-
ximas al recinto portuario, resulta obvio la relevancia que adquieren el area por-
tuaria y su vinculacion con el hinterland asociado. O sea, se pasa de un trans
porte segmentado a uno integrado. Las mercancias se transportan de manera
unitizada. Las companias actuan con una mayor Iintegracion (vettical y hori-
zontal). Existe una tendencia hacia la concentracidon de mercancias en pocos
puertos y las funciones portuarias se hacen mas complejas, se amplian las
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relacdones entre puertos y usuarios, creandose las Maritime Industrial
Development Areas (MIDAS).

Estas circunstancias impulsaron a los puertos a expandirse fuera de sus
tradicionales recintos; requieren mas extension; tienen que especializarse;
deben ofertar mas servicios; se obligan a integrarse en cadenas de transpor-
te dependiendo de las cargas y de las necesidades de los clientes; y se asis-
te a una mayor rivalidad y competitividad portuaria.

3. LA GLOBALIZACION DEL IRANSPORIE MARI1IMO. LAS ESIRAIEGIAS DE LAS COMPANIAS
MARITIMAS Y EL ESTABLECIMIEN 1O DE ALIANZAS

La globalizacion ha ampliado los mercados, ha extendido la distribuciéon
de las mercancias y ha logrado que participen mas actores econémicos. En
esta linea de actuacion, el mercado de los operadores y de los puertos no ha
quedado al margen, ni fue ajeno a esta dinamica; todo al contrario, fue uno de
los mas vigorosos en los cambios (Th. Notteboom,2004).

Entre los rasgos mas sobresalientes destacan: a) la utilizacion del conte-
nedor como instrumento de transporte ha supuesto una auténtica revolucion y
su crecimiento es espectacular. De mover 36 millones de TEUS en 1980, se
ha pasado a 260 millones de TEUS en 2002, se alcanzaron 290 millones de
TEUS en el 2003, y se estima una prevision de 450 millones de TEUS en el ano
2020; b) el tamano de los buques ha aumentado en la medida que se deman
dan embarcaciones capaces de transportar mas carga, reduciéndose los cos-
tes por unidad de carga y transportandolas con mayor rapidez; ¢) cadavez son
mayores y diversas las mercancias que se transportan; y d) cadavez son mas
numerosos los puertos integrados en la distribucion de mercancias y en la
Insercion en los traficos maritimos a nivel internacional.

El analisis de los movimientos de contenedores por zonas del mundo
pone de manifiesto la concentracion de los traficos maritimos. Asla presenta la
mayor cuota de movimientos con el 54%, seguida de Europa con el 20% y
Norteamérica sin México con el 12,8%. Pero si evaluamos las sub-zonas, se
aprecia la importancia que adquiere el trafico maritimo en el este y sudeste
asiatico que suman el 28,6% y el 11,8%, del total mundial, respectivamente;
seguidas del norte de Europa (11%), el noreste asiatico (8,5%) y la costa oeste
americana (7,2%).

S se evaluan los Utimos crecimientos experimentados en el ano 2003 con
respecto al ejercicio anterior se resenan las altas tasas de aumento del trafico
maritimo experimentadas por las sub-zonas del esteasiatico (18,2%); el medi-
terraneo-occidental {1 3,2%) y la costa oeste-americana (10,4%); asi como los
nuevos desplaz amientosde contenedores en € area del Medio Oriente, América
del Sur, India y Australasia. Estas dindamicas permiten visualizar con mayor niti-
dez los procesos de concentracion y polarizacidon geografica y de los certros
de actvidad econdémica vincuados con los movimientos de mercancias.

129
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TaBLA 2. MOVIMIENTOS PORTUARIOSEN EL MUNDO ATENDIENDO A LAS SUB-ZONAS MARTIMAS
{en millones de TEUS y porcentajes)
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Fte) Containerisation Internacional-OnLine y R.Sdnchez (2004).

Slack, Comtois y McCalla (2002) especifican que el proceso de globali-
zaciéon econdmica y maritima ha supuesto una extension y una nueva re-elabo-
racion de las redes de comunicaciéon maritima merced a la emergencia de nue-
vos mercados y a la intensificacion de las relaciones mercantiles entre las eco-
nomias desarrolladas y las de los paises en desarrollo. A tal punto se desarro-
ll6 esta tendencia que las primeras alianzas de lineas regulares han incremen-
tado tanto los servicios como la cooperacion en los servicios conjuntos entre
las empresas. Por ejemplo, en 1989 el numero de servicios que prestaban los
grupos Maersk-Sealand, Gran Alliance (Hapag, P&0 Nedlloyd; MISC; OOCL,
NYK); United (Hanjin, DSR, Senator, Cho-Yang); New World (HMM, APL, NOL,
MOL) y K-LINE, COSCO, Yanming sumaban un total de 422 servicios y diez
anos mas tarde, en 1999 ascendia a b4b.

De esta forma, la conformacion del mercado maritimo se ha centrado en
dos tendencias: a) una dindmica hacia las fusiones de companias; y b) otra
dinamica hacia la constituciéon de consorcios de lineas regulares. En el primer
caso, los estudios de Pierre Cariou (2000) y de Frémont & Soppé (2004)
advierten de las adquisiciones y fusiones de empresas maritimas al objeto de
ampliar sus mercados por medio de aumento del numero de buques y de la
ampliacion de rutas. En el segundo caso, los acuerdos entre algunos miembros
de las Conferencias para prestar servicios comunes en una ruta se han con-
vertido en alternativas a las Conferencias Maritimas. Prueba de ello son las
numerosas alianzas estratégicas establecidas entre empresas (Jack,
Comtois, Sletmo,1996; Ryoo & Thanapoulou,1999; Heaver,T et ali,2000;
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Slack, Comtois McCalla,2002) caracterizandose por la racionalizacion de las
rutas y por la reduccion de los costes al beneficiarse de las economias de den-
sidad (Bergantito & Veenstra,2002). Las alianzas no establecen tarifas comu-
nes pero sirven a rutas comerciales mas amplias y extensas; y, asimismo, pet-
miten responder a un exceso de capacidad. En suma, las alianzas entre empre-
sas tratan de presentarse como solucion a los fallos de la competitividad de la
industria maritima.

Es decir, la mayor oferta de servicios se identifica asumiendo un mayor
numero de buques, un mayor tamano de las embarcaciones y una mayor espe-
clalizacion de las unidades. Los objetivos de esta modernizacion y adaptacion
de las infraestructuras estan relacionados con los mayores aumentos en lo que
concierne a la demanda de servicios y debidos a la intensificacion de los inter-
cambios comerciales. Los citados grupos mencionados han experimentado un
fuerte crecimiento en lo que se refiere al numero de buques en propiedad. De
las /28 alas 1.100 unidades es buena prueba de las éptimas expectativas
experimentadas en la década de los noventa.

Otra manera de interpretar la tendencia de mayor demanda de buques es
la referida a la cartera de pedidos de buques efectuados por las empresas. La
flota mundial crecera en un 48% cuando se terminen de entregar los buques
gue estan ordenados a 30 de junio de 2005; y de dicha evaluacion se puede
afirmar que las peticiones de buques de mayor tamano son los predominantes
y que la dinamica es reclamar la construccion de embarcaciones de mayor
capacidad de transpotte.

TaBLa 3. FLOTA EN CONSTRUCCIGN DE BUQUES PORTACONTENEDORES {junio 2004)

Rango de Capacidad existomte: Cartera pedidos: Cartera pedidos:
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Fte) R. Sanchez (2004).

Esta mayor intensificacion de servicios y el mayor numero de buques se
traduce en una mas Intensa capacidad para conformar alianzas y para fortale-
cer los procesos de fusiones y adquisiciones de empresas.

La cooperacion entre companias se produce de varias formas: a) alianzas
y formacion de grupos maritimos (Grand Alllance, New World Alliance, United
Alliance); b) cooperacidn entre companias para la formalizacion y conformacién
de lineas regulares de transporte maritimo; c¢) establecimiento de filiales den-
tro de cada compaiiia. (Heaver et ali 2001). Este proceso de integracion verti-
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cal es continuo y sostenido en la ultima década acentuando el proceso de con-
centracion empresarial.

La segunda de las tendencias es la conformacion de las terminales mark
timas cuyo objetivo principal radica en servir de elemento para que las car-
gas/descargas sean rapidas y para que se pueda desarrollar la constitucion de
cadenas logisticas. ;Qué se busca en ambos casos? Principalmente: a) maxr
mizar el tonelaje transportado y las mercancias movidas; b) maximizar el valor
anhadido de las mercancias movidas; ¢) maximizar las oportunidades que gene-
ran los servicios en el hinterland.

4. MODELOS DE ARIICULACION DE LAS COMPANIAS MARIIMAS

El reciente estudio de André Frémont y Martin Soppé {(2004) ha servido
para resaltar las distintas estrategias sostenidas por las empresas de lineas
regulares maritimas. Sus diferentes procesos de diferenciaciéon se fundamen-
tan en la obtencién de ventajas comparativas duraderas; en proporcionar estra-
tegias identificativas diferenciadas; y en conformar redes maritimas a nivel glo-
bal. Analizando los servicios maritimos, |a utilizacion de los puettos, la capaci-
dad total de las unidades y la frecuencia de los servicios, 0 sea las capacida-
des de transporte y los puertos que estan vinculadas a dichas lineas, los
esquemas finales muestran que la circulacion de los flujos de mercancias
subraya un sistema global, fuertemente jerarquizado y estructurado por las
estrategias de las empresas de lineas regulares; en el que Asia es el principal
polo de dicho sistema.

Las alianzas entre grandes empresas, previamente mencionadas, consti-
tuyen el rol determinante de dicha estructuracion de las redes maritimas glo-
bales en la medida que seleccionan los puertos (cada vez mas selectivos y
especificos); concentran la actividad en las rutas Este-Oeste; y se adeclan per-
manente a las distintas estrategias de adaptacion y de participacion en la glo-
balizacién.

Varios modelos sirven de explicacion del dinamismo de ciertos grupos
empresariales y a las estrategias de desarrollo economico nacional de ciertos
paises. Dos consideraciones iniciales son bien manifiestas: a) dominacion asia
tica y b) renovacidn europea (Tourret, 2004).

En lo que respecta a la primera, destacaremos las distintas opciones lle-
vadas a cabo atendiendo a los distintos paises.

Japon: el desarrollo de la industria maritima esta vinculada a la evolucion
de su economia, posee vocacidon exportadora y el mundo maritimo reposa
sobre companias muy antiguas. Las companias son muy grandes y abarcan
varias actividades. En la actualidad se disponen a adquirir companias media
nas para hacer frente a la competencia china. Las principales empresas son
Nipén Yusen Kaisha (NYK); Mitsui OSK Line (MOL) y Kawasaki Kisen Kaisha (K-
Line).
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Taiwan: Perteneciente a los nuevos paises industrializados se han apro-
vechado de los procesos de deslocalizacion industrial y de la exportacion de
productos tecnolégicos. En Taiwan reside la empresa Evergreen, que fue duran-
te la década de los ochenta la numero uno mundial, que amplia sus negocios
al transporte aéreo, hosteleria y construccion naval. Adquiri6 empresas como
Lloyd Triestino, Hatsu Marine y desinvirtié en Uniglory. También tienen presen-
cia en Taiwan otras empresas como Yanming y Wan Hai, que realizan esencial-
mente servicios intra-asiaticos y en el ambito del Pacifico, aunque Wan Hai al
aliarse con Pacific Internacional Line (PIL) poseen en 2004 una linea Asia-
Europa con el fin de aprovechar el mercado emergente.

Hong Kong. Una empresa destaca sobre el conjunto, Oriente Overseas
Container Lines {OQCL), con vocacion transpacifica y especializada en el tras-
porte conteneirizado, esta controlada por la familia Tung. Nacida para respon-
der a la presencia de desarrollos multimodales en el continente asiatico en la
actualidad se convierte en un global carrier, mostrando su presencia en mer-
cados no-asiaticos.

Corea del Sur. La industria maritima reposa sobre dos companias priva-
das multi-especializadas, Hanjin y Hyundai, amparadas por las legislaciones
nacionales. Hanjin Shipping estd presente en construccion naval, transporte
aéreo (Korean Air Lines) y especializada en el transporte conteneirizado y en
los transportes de mercancias secas y liquidas; adquirio el 80% de la empre-
sa europea Senator Lines. Hyundai, por su parte, es una rama de un grupo muy
amplio que estad presente en la industria automovilistica, naval, construccion.
Esta muy diversificada y funciona de manera muy independiente en cada una
de las ramas.

Singapur: El modelo de desarrollo maritimo es el contrario al coreano. En
este caso predominan la liberalizacion del mercado y es muy fuerte la presen-
cia del Estado en la economia. La influencia de la sociedad Port Singapure
Authority (PSA) es muy grande. La compania maritima Neptune Oriente Lines
(NOL), creada por el Estado de Singapur en 1968 y actualmente privatizada,
fue quien adquiné la empresa estadounidense America President Line (APL) y
de nuevo en 2004 pasé a ser controlada por el sector publico (Temasek). Otra
compania de Singapur es la empresa Pacific Internacional Lines (PIL), fundada
en 196/, esta presente en Asia, en Africa, Oceania y Préximo Oriente.

Malaysia y Tailandia: sus actuales grados de desarrollo econémico tam-
bién van unidos al crecimiento de la industria maritima. En Malaysia la compa-
nia Malaysia International Shipping Corporation (MISC) esta controlada por el
grupo petrolero nacional Petronas y por otras participaciones estatales, por
€50 se explica su posicionamiento en los transportes liquidos. Por su parte, en
Tallandia, la Regional Container Line (RCL) fundada en 1980 se concentra en
los traficos de feedering en el continente asiatico.

China a pesar de su gran tradicion maritima su desarrollo comienza muy
recientemente siguiendo la estela japonesa. Sus compafias son asimismo
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multi-actividades. Su primera empresa es la China Ocean Shipping Company
(COSCO) con posicionamientos en las lineas Este-Oeste y Sur-Norte. Otra com-
pania relevante es la China Shipping formada por la fusion de varias empresas
locales. Su rama especializada en contenedores, la China Shipping Container
Line (CSCL), esta concentrada en los traficos intra-asiaticos y en las lineas
Este-Oeste y prevé ampliar tanto su capacidad de transporte como sus servi-
cios portuarios por medio de la aportaciéon de capital de sus nuevos socios
internacionales.

Esta descripcion de las estrategias de las companias maritimas nos per-
mite subrayar los actuales grados de alianzas entre ellas y entre las compani-
as europeas. Las companias japonesas y las coreanas se sitlan en allanzas
diferentes; sélo la Grand Alliance incluye a companiias europeas; Evergreen es
la Unica empresa que prefiere su independencia y no forma parte de ninguna
alianza; y finalmente la compania china CSCL también esta fuera de alianzas
pero mantiene acuerdos puntuales con diversas companias. De este modo, es
facil colegir que la formulacion de las alianzas maritimas esta significando la
constitucion por parte de las companias asiaticas de un nuevo método para
mejorar y racionalizar los servicios y las escalas en la actual fase de intenso
crecimiento y de concentracion de traficos en las lineas Este-Oeste.

Se puede decir que la actual red de lineas, rutas, puertos y escalas esta
siendo dominada por una estandarizacion del método de las companias asiatr
cas (A.Frémont & M.Soppe, 2004; J. Wang, 2004). Los ejemplos mostrados
para APL, COSCO y OOCL, son muy parecidos. Por el contrario, las lineas,
rutas, puertos y escalas que utilizan las companias japonesas, tales como
Kawasaki Kisen Kaisha;, NYK Line y Mitsui OSK Line; junto a Evergreen mues-
tran posicionamientos diferentes: esto es, incluyen puertos de América Latina
y Africa, mantienen contactos con puertos europeos distintos de los corres-
pondientes al Range Northern; amplian las conexiones por el Mediterraneo; y
desarrollan las conexiones con Oceania. Esto es, apuestan por la busqueda de
una masa critica mas amplia; incrementan el poder de negociacién y acceden
a una red global.

El cambio de actitud de las nuevas companias se debe a que historica
mente las companias maritimas de lineas regulares estaban consideradas
como una herramienta al servicio de la produccion orientada a la exportacion
y estaban siendo consideradas como una actividad de outsiders. En la actualr
dad, la maduracion sectorial y la relevancia de la actividades comerciales per-
miten la re-orientacion de las estrategias, ampliando los cometidos conservan
do las posiciones concurrenciales adquiridas.

El nuevo mileno ha permitido introducir dos nuevas consideraciones rele-
vantes: a) formalizar estrategias de empresas bajo los principios de cubrir la
red global; esto es, un reparto mas homogeneo de los estandares tradiciona-
les; y b) consolidacion de Hubs dedicados, especializados y situados en las
principales lineas y rutas. El caso de Maersk-SealLand muestra una tendencia
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hacia esta concepcién, conexionando todas las rutas, ampliando el numero de
puertos y ofertando servicios en todo el planeta. Igualmente, dicha apuesta es
seguida por la Mediterranean Shipping Co. (MSC) y por la CMA-CGM. Estas tres
companias buscan sus estrategias en la consolidacion de hubs que permitan
imprimir desde sus puertos principales un impulso al negocio maritimo y terres-
tre. Maersk busca la cobertura mundial de los mercados; MSC posee una fuer-
te presencia en las rutas secundarias; y CMA-CGM se hace fuerte en los mer-
cados complementarios.

T ABLA 4. CLASIFICACISN DE LAS ALIANZAS MARITIMAS.

Capacidad
Allanzas Miambros [TELS)

P& Mediayd (UK Palzes Baps)
Hanag-Llond [Akamana)
(FHANL ALLIANCE MYH (lapan)
WL (Malana)
QOCL {Hong Kong)

NOLAFL [SnaapurT5A]

FEW WIORLD ALLIANCE HYURDA (Zorea Sur)
LRI 0 0 LAmCT

Vg Ming {Taiweai]
MAERSK-SEALAND Maarastiesiand

LAl INe

evargresn Marne CTanan)
EVERGREEM GROUP Hatsu {Japdn)

Liowd [ neshng (Halla)

Fte) Sobre la base de datos de Ci-OnLine, a 28/12/2004.

5. LA SELECIIVIDAD Y JERARQUIA PORIUARIA

Establecer algun mecanismo que nos determine la estructura de las redes
del transporte maritimo y el papel que desempenan los puertos en las men-
cionadas redes es el objetivo de este epigrafe. La mayor parte de los estudios
se centran en los modelos espaciales de las redes de transportes y, en con-
secuencia, sobre el transporte maritimo de las lineas regulares (P. Cariou
(2004; Musso 2004).

Al elaborar las distintas tipologias portuarias, los puertos se pueden cla-
sificar en distintos tipos. El modelo de Taaffe (laaffe et al,1963) muestra un
proceso de desarrollo que va desde una estructura de puertos pequenos y des-
conhectados a una red formada por uno o dos puertos principales conectados
a puertos secundarios que forman un sistema de transporte integrado. Hayuth
(1981), entre otros, al desarrollar esta idea introduce los centros de carga
(load centres). Notteboom (1997) incorpora el concepto de carga de trabajo
portuaria, asociada a varios criterios, tales como puerto de atraque regular
para servicios “around the world”; movimientos de grandes volumenes de con-
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tenedores (mas de 4.000 TEUS); elevadas cifras de transito; y aumentos sus-
tanciales de las cuotas de mercado del puerto en un area determinada. Para
Theo Noteboom (2002) un centro de carga ha de cumplir por lo menos tres de
dichos criterios.

Tanto O'Kelly & Millar {1994) como Notteboom (2002) han utilizado el tér-
mino de Hubs de transporte, en el sentido que los Hubs son aquellos lugares
portuarios en los que se realizan numerosos transbordos (mar-mar) mientras
que los centros de carga se relacionan con aquellos puertos que poseen un
mayor acceso a su area de influencia o hinterland. Alfred Baird (2002), por su
parte, los utiliza indistintamente.

Heaver et ali (2001) distingue tres tipos de centros de carga. La primera
categoria es aquélla que abarca a los grandes centros de carga internaciona-
les, grandes dominadores del transporte mundial. Las otras dos categorias de
centros de carga incluyen a los puertos medianos (ligados a los intercambios
de areas regionales) y los puertos pequenos (que sdlo influyen en el comercio
nacional). Por tanto, estamos desarrollando una tipologia en la que se distin-
guen los “ejes globales”; los “centros de carga”, los "puertos regionales” y los
“puertos secundarios”; y sus clasificaciones estan en funcién de la localizacién
de dichos puertos con respecto a las principales rutas maritimas.

Recientemente, el estudio de Peter W. de Langen et ali, (2002) utiliza para
la identificacion de los diferentes tipos portuarios los siguientes elementos: a)
logica de la localizacion, esto es la posicion geografica de un puetto dentro de
la propia red de transporte. Aqui se juzga y evalua tanto los componentes de
las redes maritimas como aquellos elementos que estan relacionados con las
actividades del hinterland; b) los servicios al hinterland; es decir, advertir las
cuestiones que desempenan un papel muy relevante, tales como la importan-
cia de los transbordos (mar-mar), el tamano del hinterland y las conexiones
intermodales de la propia area de Influencia; y c) finalmente las caracteristicas
de los servicios, que vienen justificados por los volumenes de produccion,
tamano y frecuencia de los servicios.

Bajo estas caracteristicas, se elabora una tabla relativa de los distintos
tipos de servicios y sus caracteristicas que resulta muy ilustrativa del desarro-
llo portuario.
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TaBLA 5. TiP0oS PORTUARIOSY CARACTERISTICAS.

Variables Eje global Centro de carga Puerto regional Eg:;ma”u
- B Iransbardie e =
ransbondos P 4% transbordos. Apcras tranchbardos  Sin ransbordes
- LR — T TS i e C
Mollichdos - b dr&.nﬁs Ie. Aredadar del 9% -1! Tland Ir:ei .
hintorand imitado cuxila e banlarkand el wiikanies d al s @
o : de onpensdeshng onEensdeshing Gi% ded walimen
[E—— Conexiones Tmacriamtes fomero Imftado de Escazas
[———— ntermodales de COnexiones FEMVICIOS nstaleciongs
T mportancia limitadz.  inbermodales intermnodales ntarmodales.
Tanmein bwqur: Hugues de almenos  Hugues entre 2000-  Bugues no mayares
el K 4.000 TEUS 4000 TEUS de 2000 TEUS
Alrsques hecuenles
de sevens Semicias §
Camicias fepder v
Al i Edis abe un E:‘ ;‘!:;JE._SJ_;EEE '
rarnere sinilicalive e
cht i 5 3
il k]
. el R Py o - —_
Pelinmid wodunien Pk, e 1 noliin de - 150,000 TEL

AL

> GO0.000 TEW

L}

Fte) Adaptado de Peter W. de Langen et ali, 2002.

La clasificaciéon nos permite jerarquizar los sistemas maritimos y portua-
rios de manera muy esquematica. Por ejemplo, los “Ejes Globales” son puer-
tos situados cerca de las principales rutas maritimas e integradas en las redes
y ejes de transporte internacional E-O, que conectan las tres areas mas des-
arrolladas del mundo, EEUU, Europa y Asia. Mueven los mayores volumenes de
trafico y utilizan los buques de mayor tamano. La principal funcion de los puer-
tos es servir de transito (mas del 60% de las cargas) y potenciar el desarrollo
intermodal desplazando las cargas hasta cerca de 300 kilémetros del puerto
en la medida que las cargas locales son reducidas. La produccion minima de
un eje global es de 600.000 TEUS, los buqgues que sirven a los puertos supe-
ran los 5.000 TEUS vy las frecuencias de paso son dos veces semanales.

Los “centros de carga” corresponden a los puertos situados en la perife-
ria de las rutas principales E-O de las redes maritimas internacionales, Sirven
a un hinterland muy amplio; atraen servicios de primera clase y el transporte
de transito es menos relevante que en los correspondientes a los ejes globa-
les {no superan el 40%) y las cargas con destino el hinterland son elevadas
(mas del 60%). Por tanto, dichos puertos se caracterizan por el gran numero
de conexiones intermodales con el hinterland. En los puertos atracan buques
entre 4.000-6.000 TEUS, el movimiento minimo es de 1.000.000 TEUS, exis-
ten politicas de atraccion por parte y hacia las companias navieras, y predo-
minan las desviaciones de traficos que son compensadas por los grandes volt
menes transportadas.

Los puertos medianos, por su parte, sirven a aglomeraciones de tamano
considerable, sus hinterlands estan mas alejados de la costa (hasta 500 kilé-
metros del puerto). Los buques utilizados oscilan entre 2.000-4.000 TEUS; los
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volumenes de carga en los mencionados puertos ascienden a 150.000 TEUS;
y la frecuencia es de un serviclo por semana.

Analizando las redes internacionales del transporte maritimo y los flujos
comerciales se establece una jerarquia portuaria de primer nivel en lo que con-
clerne a los ejes globales y centros de carga y puertos regionales. Destaca la
preeminencia de los lugares del sudeste asiatico en los gjes globales y centros
de carga; siendo Europa el continente que presenta una estructura mas con-
centrada en centros de cargas y puertos secundarios (Th.Notteboom, 2002),
en tanto que Asia amplia la red de puertos a lo largo de su perimetro costero.
En la medida que no todos los puertos de una misma area pueden tener como
objetivo convertirse en centros de carga o hubs ya que su numero esta limita-
do (Beddow, 2004), el hecho de seleccionar aquellos puertos que estan inclui-
dos en las lineas del transporte supone subrayar una jerarquia sobre los res-
tantes en lo que concierne a los flujos comerciales.

TaBLA 6. PUERTOS SER VIDOS POR LAS PRINCIPALES ALIANZAS.

MNEW WORLD ALLIANCE GRAND ALLIANCE UNITED ALLIANCE
Europa Morte:

Eurcpa Morte: Eremenhaven; Arnberes; Bremenhaven; Eurcpea MNarte:

Felictowe; Hamburma; Le Hare: Hamizourg; Le Hawre; Amizeres; Feltowe; Hamburgo; Le

Rotterdam; Southampatan. Hatterdam; Southampan: Hawre, Rotterdam; Thamespart.
| haziips fpar. -

. Medterranen: Ilediterranea;
E'r:'lf: ':P:'I:-:'-I:-- Hartelioes Barcelona; Damietta; La Spexia; Giaio Tauro; La Spezia; Marsella;
S A ) Marsaxiokl; Marsella. Valencia.
e . ' . WM Csles Wiy Ml
MedicEsta: Aden, Yeddah; P.Said. Yeckizh: Db Jeckduhh: Khor Cakkan

wialin: Chiven; g Kag;
i Kb Bacaidyang:
rigiksn; Srenghes;

Este- Amdtic:
Hons Kong; Colombo; Lazm
Chabang; Sreapur; Port Kelang.

Mo rbe%stah oo Norte Asihcoc

Murle: Asialicn:

Hissai, Hakata, Hone; I & Busan; Hakata: Hobs, Magays, .
Sl Iaki; TIJ'J.I|I::EI.? Sanda; Saneu; Lok, s Burzar; I"*"Td (rsaka, Tokio
Liosta Ueste Morteamenca: Dutch Coata Deste Nomeamerica: asta Deste Norteamenca:
Harbar; Los Angeles; Oakland; Long Beach; Las Angeles; Oakland;  Long Bach; Dakland; Portiand,

Tacoma; Seatte, Vancoueer Seantle; Vancouwer. Seottle, Wanoouer.
Cinita Esbe Morboancrice: Cuesta Extr: Norivamerica:
Cherleston, Muca York: Miami; Charloston; Halifee: Miami; Nursa P‘ﬁiﬁ:’; :;-*‘?rr::rfg nah.
Marfolk: Suvanmah Yok, Marfolk: Saenrsh ! I ak
Cemilrn foerin Denleoy Aunigirices: ( il
sl bz, Blancamiks. Rakysy, Misncaniling Crislolss. Rakuys, Cris I|| 1l Wbansky.

Fte)Elaborac tn propiaa partr delos datos px esentados por Containeris afion Intemad ond Yea book, 2002

La eleccion de los puertos de atraque esta directamente relacionada con
los transportistas y los mercados. La expansién hacia nuevos mercados trae
consigo un inevitable aumento de nuevos puertos y al mismo tiempo una racio-
nalizacion y concentracion de traficos. El reajuste llevado a cabo en lo tocante
a los servicios portuarios, coincidiendo con la formacion de alianzas maritimas,
supuso una nueva busqueda a la hora de proporcionar servicios a cada area
territorial, constituyendo dichos servicios multi-portuarios la caracteristica ope-
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racional mas relevante de las alianzas maritimas en cada zona geografica. Esta
racionalizacion e integracion de los servicios ha exigido una mayor coordina-
cién de los recursos para proporcionar oportunidades para captar nuevos mer-
cados. Por eso, cada vez son mas parecidas las estrategias de las companias
maritimas y, al mismo tiempo, se refuerza la jerarquia de los puertos, con lo
que las diferencias entre los primeros puertos del mundo son cada vez mas
escasas.

TABLA 7. RANKING DE LOS PUERTOS MUNDIALES.
{expresados por movimientos de contenedores y contabilizados en TEUS)

Ranking Ranking

2003 2002 Puarto 2003 Aroa e 200302
1 | 1ING KOMG 2IZI 5000 Eztr Asia 5.0
2 2 EINGAPTIRD il Farlesle Ak 77
4 [] 1 AEE 'lII.I Fola Asi 41,0
1 [] 10,610,000 Este Auia 30,4
5 3 10407000 Moresie fsi; 9.7
3] 5 A4 I i 41
s [5] LS ANGELES 4. 1El.MA0 NiorTeaméanca 1ih
] T RCTTERDIART L I0GTT Horte Europa 3,0
g g LR IR F.1 3K Mzl Curepi 142
10 111 AN IWEIE? fLdh s Hixle Eurrpa 14,1
11 I3 OUEA] 0101 GhE Medio Drients FER]
17 II FORT KLAMG £ E0.000 Sudesta Asia ]
13 12 LONG BEACH ageglzg bl g g
14 LE] LIEELAL EREECIEER Fale B ALH
. HTEWA FORE, PR Horteamerica
1 14 MUEWA JERSEY SUBAELE e Eate 104
1 20 TANILUMG PELEFAS J.487 380 Sudeste Asia JLT
1/ ] | L] EETELEY Hiwesle Beg ALY
13 1B EREMEN 3. 180.8%3 Horte Europa i
] ! CAEW THEEARC EREINLE Sureste Asia 10,7
il 17 GO TALET) A 14K AE7 Mol 5,5
21 21 | arUIM NN Esip ASIa 244
2z 31 NICED PRI E=te Asla LRk
23 27 GUAMGE 13U 2,761,700 Estu fusia 27,1
A4 2 TAMLLING PRICIE A 75T ‘\-1 i) Saperilie: Mo
20 23 WAMLA 20218 Esie Asia 3.7
20 0 ALCECTRAS 2515, l:-'-‘ Medterraneo 129
a7 5 YR LA 2504 5670 M| Auin 44
2h TH ARREAR AKX Hixle | urips 1,0
21 3 FIENVEN 2 331000 E=te Asia 332
El] 25 MAGDTA 2.073.955 Norcse Asia 15

Notas: ™ incluye Chiwan, Shekou y Llantina.
Fte) Ci-Yearbook 2004, y Cronline.

Las udtmas apreciaciones muestran mportantes dinamicas.
Corresponden a la expansion y fuerte crecimiento del nimero de puertos que
forman parte de los servicios y de las ofertas que presentan las companias
maritimas. En la década de los noventa, los puertos servidos por las compa
nias de las allanzas maritimas han aumentado en 470, pasando de los 1.336
en 1989; a los 1.521 en 1994 y alcanzando los 1.806 en 1999 (Slack,
Comtois & McCalla, 2002).Dicha distribucion revela que casi todas las compa-
nias han incrementado su oferta portuaria y sus servicios maritimos en la
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mayor parte de las areas mundiales. Pero lo significativo es el numero de puer-
tos que es utllizado semanalmente por las companias maritimas y, aqui, el
resultado es espectacular: de 310 puertos en 1989, se pasa a 5/1 en 1994
y se logra una cifra récord en 1999, con un total de 1249 puertos que pose-
en un servicio semanal de transporte. O sea, fuerte incremento de los servicios,
mayor diversificacion de la oferta y extensficacion de las redes de transporte
lo que facilita las conexiones portuarias con los hinterlands mas proximos; con-
tfribuyendo, con ello, a reforzar el desarrollo econdmico y las interrelaciones
economicas de las demandas industrides y de servicios de las respectivas
areas territoriales. Asi, por gemplo, Maersk, que en 1994 servia a 47 puertos
con periodicidad semanal, en 1999 logra conectar a 1 74 puertos; MISC pasa
de 1/ ab2 puertos; Hanin, de 10 a 62; Cho Lang, de 12 a6/; APL de 12 a
78; MOL de 25 abb; COSCO de 6 ab4; YanMing, de 6 a 54; K-Line, de 22 a
b4; NYK, de 24 a //;Evergreende 24 a /1;y P&0, pasadell alZ20.

6. EL NUEVO PAPEL DE LAS IERMINALES PORIUARIAS

La importancia de las terminales portuarias es cada vez mayor. Actuan
anticipandose a las tendencias y a las coyunturas econdémicas, posicionando-
se en aquellas ubicaciones de fuerte potencial econdmico y en las rutas comer-
ciales de mayor intensidad de trafico, al objeto de constituir lugares de tras-
bordo que acompanan a las politicas de redes y de los corredores multi-moda-
les. Las decisiones de la ubicacion se llevan a cabo siguiendo tres elementos
basicos: a) estar situadas en las redes de las lineas/rutas maritimas y con enla-
ces a los corredores de los ferrocarriles; b) busqueda de economias de esca-
la tanto en lo que atane a la utilizacion del bugue como en lo que respecta a

TaBLA 8. CLASIFICACIONDE LOS OPERADORES GLOBALES
(Expresados en millones de TEUS y cuotas de mer cado sobre los puertos conteneirizados, 2003)

. OPERADDR TELUS Y B. OPERADORES TEUS ]

1 Hutchinson Fort Holding (1701 415 13,1 14 WYk Line (CNI A0 1.3

2 FSA Com, T ZET R 15 OGN 34 11
3 APM Terminaks {H) 20 68 15 COOAT legKog g L0

4 10D Parls (HI 1510 4,1 1+ 24 e
T EUROGATE (7100 105 3.1 JE] 2.5

5] COSTT M) T4 2. 19 21

FAT Il FN b7 A Al (1} A1

2 LA L) b, 2,0 21 K- 15l HI L& 5

T S5A MARIRE CTTO0 B A 1.7 22 PEQ Nedloyd HI 1A oA
1 AN KD 4.9 = 23 Yiarge Wi (00T 1.4 4

11 HHLA (LM} 4,6 14 24 Hyundai [ 1.2 (4

12 HARIN TR 11 13 ] CHA ACORTCHT [ [
F WEDITERRANESN Shipping R Total Cperadares X a1,

13 o PR a1 L3 Lk Isg2 a2

Fte) Leyenda: TTO= Erminal Portuaria; CM= Compafia Marftima; H= Hibrida.
Elaboracion propia sobre datos de Dewry Shipping Consultants, de las Terminales Portuarias y de las
Compafiias Marftimas.
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las operaciones de gestion portuaria, incidiendo en las cuestiones de organi-
zacion, gestion, aspectos técnicos y humanos, etc.; y ¢) gran capacidad de
constituirse en plataformas logisticas.

Los cambios en las estructuras organizativas y de propiedad han evolu-
cionado de manera muy significativa. Los mas notables han sido en lo que
atane a la participacion de los agentes econdmicos en las operaciones de las
terminales portuarias.

Dos tipos de participacion se pueden distinguir: a) algunos puertos han
cedido el manejo de las mercancias a un numero reducido de companias tras-
nacionales que se dedican a gestionar las operaciones de las terminales, son
las TTOs (Transnational Terminal Operating Companies). Su crecimiento en los
ultimos anos ha sido espectacular. De controlar {(incluido aquéllas que mas ade-
lante se las identifica como “hibridos”) el 20% del total mundial de los conte-
nedores en 1991, su cuota se incremento hasta el 30% en 2001 (Fossey,
2002); y b) las companias maritimas internacionales también se ha asegurado
el control de las concesiones a largo plazo sobre los atraques en las termina
les, al punto que de controlar el 11% del total mundial en 1991 han pasado a
una cuota del 19% en el ano 2001. Por tanto, el negocio maritimo esta siendo
controlado en mas del 50% por las grandes empresas transnacionales, lo que
supone una mayor dificultad para las empresas de caracter local e indepen-
diente.

De esta dinamica se concluye que asistimos a distintas estrategias y a
diferentes marcos de funcionamiento en lo que concierne a las terminales por-
tuarias. De una parte, las TTOs realizan operaciones sobre una base de mode-
lo mult-usuarios, en tanto que las companias maritimas gestionan sus terme
nales especializandose para el uso de sus propios buques y los de aquellas
companias que son miembros de la misma alianza estratégica. De otra parte,
las TTOs desarrollan un modelo organizativo basado en el control sobre las ins-
talaciones a nivel horizontal en todo el mundo, mientras que en las companias
maritimas el control se realiza mediante la integracion vertical. Ese desarrollo
de las terminales portuarias resulta basico para comprender los procesos de
cambio en el transporte maritimo y en los procesos de reestructuracion
(Musso et al, 2001; Notteboom & Wilkenmans,2001; Heaver,2002).

Finalmente, dichos procesos de adaptacion son desiguales. En los puer-
tos norteamericanos tienen mayor presencia las terminales especializadas, en
los puertos europeos predominan las T10s; en tanto que en los puertos del
este y norte asiaticos se presencia un mayor equilibrio entre las T1Os y las
companias maritimas en la organizacién y gestion de las terminales portua-
rias.(Slack & Frémont,2005).

El creciente proceso de privatizacion y liberalizacion portuaria contribuyé
a crear nuevas oportunidades para que los operadores de las terminales pue-
dan entrar en nuevos mercados y aplicar su gestion y experiencia empresarial.
De esta forma, se puede resumir en que las companias maritimas buscan con-
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trolar sélo los atraques que utilizan, en tanto que las TTOs gestionan las insta
laciones para varios usuarios.

El desarrollo de estas dinamicas permite comprobar formulas cada vez
mas diferenciadas atendiendo a la gestion de las terminales, son las denomr-
nadas “hibridas”; esto es, aquellas companias que han establecido departa-
mentos para gestionar las operaciones de las terminales, manteniéndose sepa
radas del sector del transporte maritimo.

En consecuencia, las légicas del desarmllo y de la implantacion de las ter-
minales se mueven bajo dos criterios, el del desarrollo propiamente dicho y el
correspondiente a la organizacion y racionalizacion de las operaciones. Por el
primero se organizan los flujos de transporte de los clientes bajo la optica de
un operador logistico global, con ventanilla Unica; y por el segundo, se acepta
la existencia de subcontratacion en algunas de las operaciones de la cadena
logistica. Los dos modelos son muy diferentes, en el modelo multi-usuarios el
gestor de la Terminal proporciona equipamiento y los atraques deben estar
ocupados completamente, pues se trata de minimizar el tiempo de atraque. Y
en el modelo de las terminales especializadas se asigna el control absoluto de
todas las operaciones al propietario (Haralambides et al,,2002).

Siguiendo los trabajos de Notteboom & Winkelmans (2001), Notteboom
(2002) y los informes publicados por Cronline, los procesos de concentracion
del trafico contenerizado son muy amplios. El ejemplo europeo es muy ilustra-
tivo de dicha tendencia: el 63% de los traficos esta siendo operado por / ter-
minales y en algunos casos existe un cuasi-monopolio en ciertos puettos.
(vease tabla n° 9).

TaBLa 9. OPERADORES DE TERMINALES PORTUARIAS EN Europra {excluida Maersk Ports)

Terminales Parcontaje Principales pucrtos
ECT. The Netherlands 11%, Riotterdam, 1recte
HUTCHISIR FORT HOLOMG. China. 1 chborwe Thamesport, Harwich

P " Lanbwirg i, Mremgembsmen | isbao,

EURIKALELL. Carmany L&, lini Tiawo, | afecia,
HESSEMNANIE. Hel@um 4% Anbaerp, Jeshnigre
FHLA Cermany [k Hamburao
PEQ, Australia 54 Southernpson Tibwry Cagliari, Genova, Mapolcs
[ rL SINEEnre 2% Sanes, eres, Vaneoa

LH. Sparm 3% Sarcekng
Uires Uperadores 37

Fte) Elaboracion propia sobre Notteboom & Wilkelmans,(2001) y Cronline (2004).
7. LAS RELACIONES ENIRE PUERIOS Y LOS SERVICIOS DE IRANSPORIE CONIENEIRIZADO

Se presencia una combinacion entre la organizaciéon maritima-portuaria
con la estructuracion espacial definida por las redes ferroviarias. La apuesta a
favor de la intermodalidad mar/ferrocarril puede ser identificada atendiendo a
dos ejes: al contexto reglamentario y a las decisiones y practicas de los agen-
tes econémicos. En primer lugar, asistimos a una liberalizacién en lo que con-
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cierne a los trayectos del ferrocarril que favorece la libertad de las condiciones
de expansion del FFCC, mejorando su productividad y abandonando las lineas
no rentables. De otra parte, los agentes econdomicos estan actuando de mane-
ra tal que se convierten en empresas mult-modales para ganar en eficacia,
ofertar todas las facilidades posibles para poseer ventanillas unicas de gestion
y para formalizar los vinculos de complementariedad entre las companias ferro-
viarias con otras companias en la estructuracién definitiva de una red.

De esta manera, la liberalizacién de los servicios ferroviarios forma parte
de los ambitos de competencia que presentan los puertos europeos. Dicha
dinamica se desarrolla a distintos niveles y en distintas estrategias.

Los puertos del norte de Europa buscan la distribucion de las mercancias
a escala continental y, para ello, su radio de influencia sobrepasa el territorio
en el que se ubica en puerto, cubriendo, en consecuencia, l1os mercados del
sur y este europeo. Por su parte, los puertos del sur europeo plantean otra
l6gica, caracterizada por el aprovechamiento de las ventajas del "transit time”;
0 sea, ganar tiempo en la distribucion de las mercancias hacia los centros con-
tinentales evitando el poder de atraccion de los mega-puertos del Range
Northern.

La nueva competencia maritima y ferroviaria incita a la complementarie-
dad de dichas organizaciones. Asi, por ejemplo, el grupo Eurogate-Contship,
centrado Inicialmente en los puertos alemanes, desarrolla sus operaciones
intermodales en los puertos de La Spezia y Giola Tauro, por medio de servicios
ferroviarios que se asocian a los centros continentales de Manheinn, Munich o
Stuttgart. El operador European Rail Shuttle (ERS) creado por Maersk Seeland
y P&0 Nedloyd propone servicios entre Rotterdam, Hamburgo y Bremen con
las terminales interiores de Alemania, ltalia, Polonia y Eslovaquia. Y el grupo
HUPAC-Internacional trata de conectar Génova con los centros industriales de
Béle, Duisburgo y Colonia, organizando mecanismos de cooperacion entre ope-
radores privados.

Esta nueva composicién de las redes de distribuciony conexidn convierte
al transporte de mercandas por via férrea en otfro de los objetvos de la poliica
maritima, en la medida que privilegia tanto lugares geograficos como estmua
alosagentes econdmicosen su interés de amplar sus radios de influencia, valo-
rizando los distintos modelos de distribuciony de la organizacion terrestre.

En consecuencia, se aprecia una doble légica: a) los puertos estructuran
lineas/rutas, en las que se concentran los traficos de mercancias favorecien-
do la polarizacion en determinados centros; en tanto que b) los servicios ferro-
viarios practican una estructuracién axial que se opone a la légica de la inte-
gracion y de redes, al conectar solamente un punto con otro. Por tanto, la
puesta en practica llevada a cabo hasta el momento, determina que los ope-
radores buscan y potencian “redes de concentracion” que supongan una rela-
cion directa entre puerto y territorio; esto es, situarse entre la eficacia de los
servicios ferroviarios y las lineas estratégicas de los puertos.
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8. CONCLUSIONES

Se aprecia una creciente y mas intensa competencia portuaria que se
manifiesta por los conceptos derivados de las ventajas comparativas y por las
diferentes concepciones derivadas de las decisiones administrativas o de los
“niveles de gobernanza” de las autoridades portuarias, cuyos objetivos radican
en maximizar los traficos y sus rendimientos. De esta forma, se presencia un
aumento significativo de la demanda de instalaciones y de servicios portuarios
gue deben responder a las nuevas necesidades de los flujos comerciales. O
sea, los puertos entran en el nuevo mercado de oferta.

En segundo lugar, se asiste a una intensa y creciente movilidad de los
operadores que requieren de instalaciones portuarias especificas y de termi-
nales fijas en los puertos que son rapidamente amortizadas y entran en bene-
ficios por aquellos agentes que buscan una eficiente localizacion y/o re-situa-
cion de sus bases de operaciones.

En tercer lugar, las nuevas condiciones de la competencia obedecen a las
novedosas estrategias de los operadores que se ubican en distintos puertos;
subrayando una nueva jerarquia portuaria. Estas consideraciones ponen de
manifiesto que se asiste a unos cambios sustanciales enlo que concierne alos
siguientes aspectos: a) el tamano de los buques y el trafico maritimo; b) en la
organizacion de la industria del transporte maritimo, por medio de la potencia-
cion de la integracion vertical, el control de los ciclos logisticos e inter-moda-
les, y por el outsourcing logistico; c) el mercado portuario asiste a una mayor
competencia que se refleja en una mayor rivalidad entre puertos, precisando
politicas encaminadas a reducir las tarifas, mencres tiempos portuarios, y
reduccion de los riesgos derivados de la sobrecapacidad; y d} se presencia
un desarrollo de las nuevas tareas y funciones ligadas a la redistribucion de
industrias orientadas al puerto y unas conexiones mas estrechas del puerto
con otros medios de transporte.

Por tanto, la competencia portuaria lleva a una seleccion portuaria que
define nuevos actores, que disena nuevas ventajas competitivas y subraya
condiciones gue han de presentar los operadores portuarios bajo los nuevos
elementos que definen las ventajas competitivas.

Un nuevo examen de las principales terminales portuarias arroja nuevas
explicaciones del proceso de cambio y de adaptacion. La competitividad por-
tuaria subraya las caracteristicas derivadas de la integracion vertical y de las
redes portuarias a la vez que define el papel de los puertos como agentes y
actores complejos. De esta forma, las terminales portuarias responden a un
acuerdo de "exclusividad temporal y espacial” que esta dirigido a los siguien
tes objetivos: a) aumentar la responsabilidad de la terminal sobre los requisitos
del buque; b) controlar un factor exdégeno que influye en los tiempos de transi-
to en los puettos; ¢) demandar un aumento del tamano del buque; d) admitir
mayores economias de escala y mayores densidades para el transportista; y
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e) promover el ciclo hub-and-spoke en lugar de conexiones directas por medio
de la colaboracion entre companias estibadoras y companias navieras.

Este nuevo desarrollo portuario supone incidir sobre el tiempo del transi-
to {mejor planificacién del servicio y reduccion de las incertidumbres sobre las
llegadas de los buques) y sobre localidad/fiabilidad de los servicios (servicios
menos variables y estandarizacion de las operaciones de carga y gestion en
tierra) lo que suponen una nueva herramienta competitiva para atraer y con
servar alos usuarios del puerto y una racionalizacion de las cadenas de dis-
tribucidn. La apuesta por estas nuevas formas del "negocio maritimo” traslada
una discriminacion entre usuarios y provoca una nueva jerarquia entre puertos
al vislumbrarse nuevas economias de escala y de red, una nueva penetracion
en los mercados; un interés de las partes; v, finalmente, una respuesta a la
concentracion de la industria maritima.

A medio plazo las perspectivas del transporte maritimo dependeran de la
evolucion de la economia mundial y, por lo tanto, podemos entrever diversos
escenarios posibles. La nueva organizacion y expansion empresarial permitira
observar una concentracion del armamento portuario (China, Corea y Japén
representan en la actualidad mas del 50% del armamento de contenedores) y
la constitucion de Mega-empresas que aceleraran la mencionada concentra
cion a la vez que garantizaran unos servicios regulares con frecuencia asegu-
rada, inclinandose hacia un trafico Este-Oeste y abriendo nuevas escalas
(Boyes,2004). Esta concentracion de escalas portuarias incide de manera
directa en la organizacidn portuaria. La logistica se efectlia en pocos centros
lo que vehiculizara las oportunidades de determinadas areas, puertos, ciuda-
des y regiones, adquiriendo el concepto de “nuevo puerto” un papel clave en
la transferencia de mercancias y de serviclos.

Dicha nueva especializacién convierte a los puertos en verdaderos cen-
tros de distribucion, extendiendo tanto sus respectivas zonas de influencia
como acentuando la rivalidad entre instalaciones. Por lo tanto, el horizonte de
los puertos se centra en adquirir altas tasas de productividad; y para ello se
debe:; a) proceder ala especializacion de las terminales portuarias, con objeto
de responder con eficiencia a la demanda de nuevos servicios; b) desarrollar
una red de puertos-secos para posibilitar la extension de las zonas Influencia
de cada puerto, exigencia gque requiere contar con una buena conexién inter-
modal que reduzca los costes; ¢) afrontar la construccidén de zonas de activi-
dades logisticas, para aprovechar el intermodalismo y para aumentar el valor
anadido de las mercancias; d) poseer planes de calidad que garanticen la fide-
lizacion de los clientes; y ) desarrollar sistemas de informacién electrénica. En
consecuencia, los puertos desean sostener y ampliar la interaccion entre las
actividades terrestres y las maritimas, dando respuesta a los servicios globa-
les y estableciendo los corredores maritimos correspondientes que tienen que
responder, como es obvio, a sus propios intereses econémicos.
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