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RESUMEN

El transporte intermodal ha permitido a los sistemas de transporte maritimo compensar las dificultades de conexion
entre varios puntos. Emergen cadenas de transporte que se basan principalmente en el interface maritimo/ferroviario,
permitiendo ampliar la capacidad de distribucion y ofertando itinerarios regulares y con tarifas predeterminadas. Los
puertos se convierten en espacios de convergencia entre los sistemas de transportes, en suministradores de servicios y
se integran en un sistema de distribucion de mercancias que requieren de desarrollos logisticos. Nuestra aportacion
resefia las distintas formas de alianzas que han adoptado las compafiias navieras que operan en el transporte maritimo
regular; los acuerdos de cooperacion y las alianzas entre las mismas; y determinamos los distintos niveles de jerarquia
de los puertos atendiendo a la conformacion y al desarrollo de las compariias de transporte maritimo en lo
concerniente a las rutas y a los modelos portuarios.
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ABSTRACT

The intermodal transport has allowed to the system of maritime transport to compensate the difficulties of connection
between several points. They emerge the chains of transport based, principally, on the maritime-railway interface,
which extend the distribution capacity covering new itineraries with predetermined rates. The ports turn into spaces
of convergence between the systems of transport; offer services and join distribution systems that they need of
logistics developments. The works explains the different forms of alliances and agreements of collaboration that sign
the shipping companies. It calls the attention on the different levels of port hierarchy attending to the development of
the maritime routes and to the port models.
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1. INTRODUCCION: LOS CAMBIOS EN LOS MODELOS
PORTUARIOS

En los Gltimos afios, y mas concretamente a partir de los afios 90, hemos
asistido a cambios muy profundos en lo que concierne a los patrones de
organizacion de las actividades portuarias. La UNCTAD (1992) al delimitar los
modelos conceptuales de los puertos establecia tres criterios clave: politicas de
desarrollo portuario en lo que atafie a las estrategias y actividades; alcance y
extensién de las actividades portuarias; e integracion de las actividades. Dicha
clasificacion nos aportaba las posibilidades de establecer una secuencia de tres
generaciones.

La primera generacion, previa a los afios sesenta, se caracterizaba por el
hecho de que los puertos operaban 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; esto es,
presenciabamos un aislamiento entre el puerto y su area circundante, sin apenas
cooperacion entre las mismas, Finalmente, las distintas compafiias que operaban
en el puerto lo hacian de manera independiente, no llevando a cabo operaciones
conjuntas a la hora de promocionar el puerto a nivel comercial.

Los puertos de segunda generacion contemplaban una amplia gama de
funciones y actuaban como centros de servicios comerciales, industriales y de
transporte. El alcance de la actividad del puerto se extiende hasta las actividades
comerciales, “afiadiendo valor” a las cargas. Al contrario de los puertos de
primera generacion, los de segunda muestran una estrecha relacion entre los
socios comerciales y del transporte con las areas proximas al puerto. O sea, los
puertos no actlan de manera aislada, sino en relacion con la industria del
transporte. (Hoyle & Hilling,1984).

Los puertos de tercera generacion, década de los noventa, se inscriben en la
era de la globalizacion. Se convierten en nodos dindmicos dentro de la compleja
red internacional de produccién/distribucién. La gestioén portuaria se caracteriza
por el desarrollo de centros integrados de transporte y por la creacion de
plataformas logisticas. Los servicios portuarios se especializan, se hacen mas
variables y combinan multitud de servicios y prestaciones. Se adaptan
rapidamente a los avances tecnoldgicos y de 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 medioambiental y de seguridad.
Finalmente, en los puertos de tercera generacion se produce una notable mejora
en lo que atafie a la eficiencia administrativa al mejorar y uniformizar los
documentos administrativos y burocraticos.
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Tabla 1

Tipologias de los modelos portuarios de tres generaciones

PRIMERA
GENERACION

SEGUNDA
GENERACION

TERCERA
GENERACION

Estrategia
desarrollo portuario

Carga granel; punto de
intercambio transporte.

Graneles secos y liquidos;

Transporte, centro
comercial e industrial.

Carga granel y contenerizada;
Centro transporte
integrado/plataforma logistica
para el comercio
internacional.

Alcance
actividades

Carga, descarga,
almacenaje, servicios
navegacion; muelles y
areas maritimas

Carga, descarga,
almacenaje, servicios
navegacion;
transformacion carga:
servicios industriales y
comerciales relacionados

Carga, descarga, almacenaje,
servicios navegacion;
transformacion de la carga;
distribucion de la cargay la
informacién; actividades
logisticas; Terminales y

Caracteristicas
organizativas

limitrofes. con el buque; mayor area extension del puerto hacia
portuaria. tierra.
> Unidad de la comunidad
Actividades Mayor relacion puerto y portuaria; integracion puerto

independientes dentro del
puerto; relacion informal
entre el puerto y sus
usuarios.

usuarios; escasa relacion
entre actividades
portuarias; poca relacion
entre puerto y municipios
limitrofes.

por medio de cadena de
comercio y transporte;
estrecha relacién entre puerto
y areas; mayor organizacion
portuaria.

Caracteristicas de

Flujo de carga; servicio
individual; bajo valor

Flujo de carga;
transformacion de la
carga; servicios

Flujo informacion y carga;
package de servicios mdltiple;

produccién alto valor afiadido; tecnologia

afadido. /Know-how.

combinados; mejora del
valor afiadido.

Fuente: Elaboracién propia a partir UNCTAD, 1992.

Las economias portuarias actlan bajo varios vectores agrupandose,
esencialmente, en tres estrategias. Una estrategia de concentracion, en lo que se
refiere a la capacidad de atraccion y establecimiento de las sedes de armadores y
agentes, con el objetivo de lograr una progresiva reduccion de costes y una
creciente concentracién de traficos. Una estrategia de intensificacion del
transporte, que afecta al numero, tipo y tamafio de las embarcaciones,
especialmente porta-contenedores, asi como el establecimiento de acciones que
reduzcan los tiempos de estancia, incrementen las calidades de los servicios
ofertados y que amplien los trayectos directos con otros puertos y areas
geogréficas. Y, finalmente, una estrategia de conjunto e integracion que, basada
en la intermodalidad, sea capaz de desarrollar los equipamientos, instalaciones,
plataformas logisticas y redes necesarias para el establecimiento de prioridades en
lo que respecta a la calidad de los servicios, valorizando su posicion geografica y
los ejes del comercio internacional.

Se apuntan dos corrientes de analisis para enfocar dichas estrategias. La
primera, desde la perspectiva de la mercancia, en donde el papel de los puertos
consiste en redistribuir la carga; integrar y combinar los distintos modos de
transporte terrestre y maritimo; mejorar e impulsar la calidad del intercambio y de
la distribucion; y responder a las nuevas funciones de estocage y de instalaciones
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portuarias especializadas, tales como los equipamientos portuarios, la
proliferacién de areas diferenciadas y la existencia de instalaciones apropiadas
para cargas liquidas, mercancias solidas y combinadas, junto a medios tales como
gruas, porticos, contenedores, automatizacion de terminales, etc. que constituyen
la esencia de la consolidacion de un hub. El segundo anélisis, se lleva a cabo
desde la relacion con el buque y, entonces, las funciones portuarias requieren de
la existencia de medios imprescindibles para garantizar la presencia de las
unidades de carga, tales como torres de control, acceso, circulacién y guia;
remolcadores, capacidad de maniobra, capacidad para la inmovilizacién del
barco, suministros, energia, agua, reparacion naval, son buenos ejemplos de los
nuevos e imprescindibles requisitos.

La "revolucion logistica™ en los transportes maritimos y en las estructuras
organizativas portuarias han obligado a los puertos a equiparse en terminales
especializadas y con nuevas instalaciones. En la medida que el transporte se
realiza sin ruptura de carga, por uno o varios medios de transporte; dado que es
mas facil de manipular, de llenar, de vaciar y de almacenar; y porque obtiene
una mayor productividad, en la medida que un muelle de contenedores puede
albergar y movilizar 10 veces mas cargas/mercancias que un muelle clasico, las
inversiones en infraestructuras portuarias se prevén mas exitosas gque en otras
actividades.

Muchas estructuras portuarias se convierten en plataformas de intercambio de
mercancias; y en su desarrollo se formalizan los hub’s maritimos (nudos de
redes) que albergan a los navios-madre (mothers ships) que alimentan a los porta-
contendores de talla media (feeders), conformando un nuevo -equilibrio:
polo/nucleo central + plataforma logistica. De ahi, los cambios en la valorizacion
de las instalaciones portuarias (Ducruet & Zaidi, 2012),

Los puertos se reafirman, por un lado, como “nodos funcionales” que ejercitan
funciones de atraccion y de captacion de traficos; y, por otro, como impulsores de
una dindmica de desarrollo territorial especifica para seducir y desviar flujos de
mercancias (Guerrero & Rodrigue, 2014).

Los nuevos objetivos portuarios se centran, en consecuencia, en: a) atraer
nuevos traficos de mercancias; b) interconectar areas econémicas y formalizar
corredores de transporte; c) captar inversiones para el impulso econémico y
territorial; d) estimular las interfaces “tierra-mar”; y €) en adaptarse, de manera
permanente, a las nuevas normas institucionales y de regulacion econémica. La
nueva dinamica se completa, asimismo, con una especializacion de los desarrollos
portuarios y con un proceso de mayor partenariado y de privatizaciones que
acentla la rivalidad y competencia.
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2. LOS TRAFICOS MARITIMOS Y ACTUACION DE LOS
OPERADORES

Este modelo cambiante en lo que se refiere a los niveles de traficos maritimos
y en la actuacién de los operadores permite destacar cuatro elementos relevantes.
En primer lugar, las compafiias navieras estan cada vez mas involucradas en las
operaciones de las terminales. En segundo término, los operadores internacionales
desean adquirir concesiones para albergar nuevas terminales. En tercer aspecto
implica un nuevo proceso de oferta de normativas sobre los arrendamientos y las
concesiones, emergiendo un nuevo mercado de concesiones de terminales. Y,
finalmente, surgen nuevas formas de financiacion y de situaciones de
partenariado entre lo gubernamental y lo privado.

Los puertos, como nodos de transferencia de flujos, se constituyen a la vez
como centros de distribucion e integracion de cargas y contribuyen a revalorizar
la localizacion geogréfica en la que se adscriben, al potenciar las zonas de
influencia territoriales. Los nuevos conceptos y las funciones tradicionales de los
puertos hacen que se conviertan en “pasillos” o en “pivotes”, al objeto de eliminar
el concepto de almacenaje y proporcionar nuevos servicios que contribuyen a
“afadir valor a las mercancias”, pues se ha considerado al puerto como “una parte
de la cadena logistica”. (Heaver, 2002; Haralambides, 2017; Hirata, 2017).

En el actual milenio, y mas en concreto después de la crisis de 2008, se
abren nuevas expectativas en el ambito de las operaciones y sistemas portuarios.
Varios son los ejes que alteran los comportamientos anteriores.

o Los tipos de carga. Las distintas modalidades de carga se modificaron a lo
largo de las ultimas décadas. La creciente especializacion y automatizacion
ha sido claves en las operaciones de carga/descarga de los puertos. La
unitizacién de las mercancias sobre la bases de los contenedores ha
revolucionado los transportes y exigen fuertes demandas de inversion tanto
en el tamafio de los buques (que han aumentado) como en las
infraestructuras de los puertos (que reclaman mayores dragados y sistemas
de tecnologias de informacion que apoyen los movimientos de los
contenedores). Estas nuevas condiciones de proceso del manejo de
mercancias suponen la necesidad de construir nuevas terminales, que son
preciso situarlas fuera 0 en el exterior de los recintos portuarios
tradicionales; y, también se pone de manifiesto la necesidad de desarrollar
sistemas secundarios e integrados gque conviertan al puerto en plataformas
logisticas, y no solo en puntos de transito de las mercancias (Notteboom &
Rodrigue, 2012),

Hesse & Rodrigue (2004) reflejan la nueva dimensiéon geografica de la
logistica portuaria y establecen las distintas cadenas de valor integradas a
partir de los transportes maritimos y las operaciones de carga/descarga de
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mercancias en los puertos, llamando la atencion sobre los conceptos de los
nodos/redes y los conceptos de friccion en la logistica del transporte.

La propiedad de los puertos. Hasta el principio de la década de los ochenta
la propiedad de las infraestructuras portuarias ha correspondido al sector
publico, a excepcién del Reino Unido donde existian varios puertos
privados. A partir de los afios 80, del pasado siglo, comienza a
descomponerse la propiedad de la superestructura y las operaciones
portuarias (Brooks et al., 2017). Al aumentar el interés de sector privado en
las operaciones portuarias asistimos a nuevas dindmicas de combinacion de
métodos alternativos en lo que concierne a la gestion, incrementandose, en
primer lugar, la participacion 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
niveles de participacion privada y su presencia es cada vez mayor en la
propiedad de las terminales portuarias (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 compafiias internacionales; y c) el accionariado es cada vez
mas complejo e internacional. De ahi que dichos cambios puedan alterar los
procesos de inversion y de financiacion, a la vez que emergen dindmicas de
construir/operar/transferir (build-operate-transfer) las terminales portuarias.

Cambios notables en las funciones portuarias y en su aportacion al
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 integracién de los puertos en
cadenas logisticas globales y que los puertos operan bajo el contexto de
movimientos de carga que poseen efectos sinérgicos y externalidades
positivas en areas proximas al recinto portuario, resulta obvio la relevancia
gue adquieren el &rea portuaria y su vinculacion con el hinterland asociado
(Ng, 2018). O sea, se pasa de un transporte segmentado a uno integrado.
Las mercancias se transportan de manera unitizada. Las compafiias acttan
con una mayor integracion (vertical y horizontal). Existe una tendencia
hacia la concentracion de mercancias en pocos puertos y las funciones
portuarias se hacen mas complejas, se amplian las relaciones entre puertos y
usuarios, credndose las Maritime Industrial Development Areas (MIDAS).

Estas circunstancias impulsaron a los puertos a expandirse fuera de sus

tradicionales recintos. Requieren mas extension, tienden a especializarse, deben
ofertar mas servicios, se obligan a integrarse en cadenas de transporte
dependiendo de las cargas y de las necesidades de los clientes, y se asiste a una
mayor rivalidad y competitividad portuaria.
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Entre los rasgos mas sobresalientes de la globalizacion maritima destacamos,
en consecuencia, los siguientes: a) la utilizacion del contenedor, como
instrumento de transporte, ha supuesto una auténtica revolucion y su crecimiento
ha sido espectacular; b) el tamafio de los buques ha aumentado en la medida que
se demandan embarcaciones capaces de transportar mas carga; c) cada vez son
mayores las mercancias que se transportan; y d) cada vez son mas numerosos los
puertos integrados en la distribucion de mercancias y en la insercién en los
traficos maritimos a nivel internacional.

Después de unos afios de estancamiento en los que refiere a los movimientos
de contenedores como consecuencia de los efectos producidos por la crisis del
2008, los tres ultimos afios han registrados tasas de crecimiento positivas: 1,4%,
en 2015; 2,5%, en 2016; y 6,5%, en 2017. El volumen manejado en los 110
puertos de contenedores mas relevantes del mundo aumenté un 6,1% en 2017,
merced a la mejoria de la economia mundial y a la reactivacion del comercio
internacional. Los mencionados 110 puertos mas relevantes manejaron alrededor
de 600 millones de Teus en 2017, frente a los 565 millones de Teus,
contabilizados en 2016. De dichos 110 puertos, 98 registraron mejorias y solo 12,
mostraron descensos,

El analisis de los movimientos de contenedores por zonas del mundo pone de
manifiesto la concentracién de los traficos maritimos, en donde el continente
asiatico es el nucleo principal. Desagregando los traficos de contenedores
atendiendo a las rutas cabe sefialar que los itinerarios con origen en el continente
asiatico son los que registran mayores volimenes. Esto es, las rutas transpacificas
y las que vinculan Asia/Europa son las que dominan los traficos mundiales; y méas
en especial en las direcciones Este/Oeste, Por el contrario, la ruta transatlantica, la
gue une el continente europeo y el americano, va perdiendo importancia a lo largo
de este ultimo decenio en relacion a las otras dos rutas anteriormente
mencionadas.

Estas dindmicas permiten visualizar con mayor nitidez los procesos de
concentracion y polarizacion geogréfica, asi como los centros de actividad
econdmica vinculados con los movimientos de mercancias.

Tabla 2

Evolucion del trafico de contenedores atendiendo a las principales rutas maritimas
(expresado en millones de Teus)

1995 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Transpacifica 8 11 19 19 20 22 23 24
Asia/ Europa 4 7 19 20 20 22 22 22
Transatlantica 2 4 6 6 6 6 7 7

Fuente: UNCTAD. Revista de Transporte Maritima.
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Una de caracteristicas mas sobresalientes de los ultimos afios es el incremento
del tamafio de los buques (Merk et al., 2015). Dicho fenémeno, denominado
“gigantismo naval”, significa que cada afio los buques en funcionamiento son
capaces de albergar mayores volumenes de mercancias y generar mayores
economias de escala. Dicho proceso se ha acelerado en el Gltimo quinquenio y
todavia la ingenieria estd desarrollando nuevos prototipos de mayor envergadura
y desarrollo técnico, sin que existe tope por el momento se nos atenemos a las
informaciones proporcionadas por los astilleros.

Tabla 3
Evolucion tamafio de buques
Nombre buque Naviera Capacidad teus Fecha operativa
Marco Polo CMA/CGM 16.000 2012 mayo
Mc-Kinney Moller Maersk 18.270 2013 abril
Globe COSCO 18.992 2013 Junio
Oscar MSC 19.224 2014 Noviembre
Barzan UASC 18.830 2015 abril
Triumph MOL 20.170 2017 marzo
Madrid Maersk 20.568 2017 abril
Hong Kong OOCL 21.413 2017 mayo
A. Saint Exupery CMA/CGM 20.600 2018 febrero
Truth MOL 20.182 2018 febrero

Fuente: Elaboracién propia a partir de las noticias suministradas por las empresas.

Slack, Comtois y McCalla (2002) especifican que el proceso de globalizacion
ha supuesto una extension y una nueva re-elaboracion de las redes de
comunicacién maritima merced a la emergencia de nuevos mercados y a la
intensificacion de las relaciones mercantiles entre las economias desarrolladas y
las de los paises en desarrollo. A tal punto se desarroll6 esta tendencia que las
primeras alianzas de lineas regulares han incrementado tanto los servicios como
la cooperacion en los servicios conjuntos entre las empresas. Por ejemplo, en
1989 el numero de servicios regulares que prestaban los grupos individuales
como Maersk-Sealand; CCMA/CGM y Evergreen; junto a las pioneras Alianzas
como las denominadas, en aquel entonces, Gran Alliance (compuesta por Hapag;
P&O Nedlloyd; MISC; OOCL; y NYK); la United Alliance (integrada por
Hanjin; DSR Senator; y Cho-Yang); la New World Aliance (de la que eran
miembros la Hyundai Merchant Marine; APL; NOL; y MOL) junto a las
empresas K-Line, COSCO y Yan Ming, sumaban un total de 422 servicios; y diez
afios mas tarde, en 1999 ascendia a 545. En la actualidad, resulta muy dificil
estimar el conjunto de servicios ofertados por las compafiias navieras dadas las
multiples interrelaciones con otras actividades econdmicas, comerciales y de
servicios. Es decir, dicha mayor oferta de servicios no solo se identifica
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asumiendo un mayor numero de buques, un mayor tamafio de las embarcaciones
y una mayor especializacion de las unidades; sino que se amplia al campo de la
logistica, del transporte terrestre, los seguros, la industria naval, .

El proceso de concentracion y de polarizacion geogréfica se acentla de
manera progresiva en los Ultimos afios. Las diez primeras compafiias navieras
operadoras alcanzan los 3.125 buques; o sea, el 51% del total mundial y alrededor
del 81% de la capacidad del transporte. Sus cifras son mas elevadas que las
contabilizadas el afio anterior (71% de la cuota de mercado); o hace seis afos,
cuando su cuota de mercado apenas llegaba al 60% de la misma. Més relevante es
que las tres primeras compafiias navieras (Maersk; MSC; y CMA/CGM) suman,
en el afio 2017, el 45,2% del total de la capacidad mundial, cinco puntos
porcentuales por encima de lo obtenido en 2016.

Por lo que hace referencia a la dominacién asiatica, se comprueba que 6 de
las 10 primeras compafiias tienen su sede en Asia; las cuatro restantes son
europeas; en tanto que las norteamericanas mantienen una presencia muy
reducida.

Tabla 4
Cuota de mercado de las diez principales navieras

Empresa Sede Numero Capacidad Cuota mercado Cuota mercado
Barcos Teus mayo 2018 2002 (**)
Maersk Dinamarca 756 4.143.281 18,8 % 15,8 %
MSC Suiza 519 3.258.231 14,8 % 13,8 %
CGM/CMA Francia 493 2.524.484 11,4 % 82 %
COSCO, China 358 1.962.507 8,9 % 41%
Hapag Lloyd Alemania 228 1.616.674 7,3% 3,9%

ONE (*) Japén 232 1.550.163 7,0 %

Evergreen Taiwan 197 1.089.704 4,9 % 3,8%
OOCL China 100 694.597 3,1% 2,5%
Yang Ming Taiwan 107 646.393 2,9 % 2,1%
PIL Malaysia 135 427.624 1,9 % 1,5%
Top 10 3.125 17.910.658 81,0 % 58,2 %

(*) ONE (Ocean Network Express) es la entente empresarial llevada a cabo entre las navieras japonesas de NYK,
K-Line y MOL, operativa a partir del 1 de abril de 2018.

(**) En 2012, en el top-10 estaban incluidos Hamburg Siid (adquirida por Maersk) y United Arab Sh. Co (UASC)
adquirida por Hapag-Lloyd.

Fuente: Alphaliner.

Esta mayor intensificacion de servicios y el mayor nimero de buques se
traduce en dos vectores relevantes. El primero, supone afianzar la posicion de
liderazgo de las primeras empresas navieras de lineas regulares. Esto es, Maersk,
MSC, CGM/CMA y COSCO, refuerzan sus primeras posiciones en el ranking
mundial. En segundo lugar, se aprecia una mayor capacidad para conformar
alianzas y para fortalecer los procesos de fusiones y adquisiciones de empresas,
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tal y como se pone de manifiesto tanto por las adquisiciones llevada a cabo (APL
fue adquirida por CMA/CGM; Hamburg Sid fue adquirida por Maersk; CSG fue
adquirida por COSCO; UASC fue adquirida por Hapag-Lloyd); como en las
alianzas estratégicas constituidas (ONE es el producto de la entente entre las tres
navieras japonesas: Nippon Yussen Kabushiki (NYK); Kawasaki Kisen Kaisha
(K-Line); y Mitsui OSK Line (MOL).

La cooperacidn entre compafiias se produce de varias formas:

a) por la constitucién de alianzas y la formacién de grupos maritimos;

b) por el desarrollo de marcos de cooperacion entre compafias para la
formalizacién de nuevas rutas regulares de transporte maritimo; y

c) por la constitucion de filiales dentro de cada compafiia. Este proceso de
integracion vertical es continuo y sostenido en la Gltima década, dindmica
que ha acentuado el proceso de concentracion empresarial.

Tabla5

Dinamica de constitucion de Alianzas Maritimas
Afio Alianza Miembros de la Alianza Maritima
1994 Global Alliance APL; MOL; OOCL; Nedlloyd.
1995 Gran Alliance Hapag-Lloyd; NYK; NOL; P&O
1998 New World Alliance APL; MOL; Hyundai Merchant Marine
2000 CKYH Alliance COSCO; K-Line; Yang Ming; Huyndai
2011 G'6 APL; MOL; Hyundai; Hapag-Lloyd; NYK; OOCL.
2014 2M Maersk; MSC.
2014 Ocean-3 Alliance CSG; CMA/CGM; UASC.
2014 CKYHE Alliance COSCO; K-Line; Yang Ming; Hanijin; Evergreen.
2017 Ocean-3 Alliance CMA/CGM (+ APL); COSCO (+ CSG); Evergreen; OOCL.
2017 L';; é'f'f'i’i‘:fcgf?a‘é‘;n Yang Ming; Hapag-Lloyd (+ UASC); ONE (NYK + MOL+ K-Line).

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 6
Composicion actual de las Alianzas
2M Maersk + MSC
Ocean Three CMA/CGM + COSCO + Evergreen + OOCL
THE Alliance Yang Ming + Hapag Lloyd + ONE

Fuente: Elaboracién propia.

Del mismo modo, una segunda tendencia viene dada por la relevancia de las
terminales maritimas, cuyo objetivo principal radica en servir de nexo para que
las cargas/descargas sean rapidas (lograr tiempos inferiores a 24 horas, por
ejemplo, se ha convertido en un fin para las terminales méas eficientes) y que
puedan fomentar su integracion en las cadenas logisticas.
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¢Qué se busca en ambos casos? Principalmente: a) maximizar el tonelaje
transportado y las mercancias movidas; b) maximizar el valor afiadido de las
mercancias movidas; y ¢) maximizar las oportunidades que generan los servicios
en el hinterland.

3. LA ARTICULACION DE LAS EMPRESAS

El seminal estudio de Frémont y Soppé (2004) ha servido para resaltar las
distintas estrategias sostenidas por las empresas de lineas regulares maritimas. Sus
diferentes procesos de diferenciacién se fundamentan en la obtencion de ventajas
comparativas duraderas; en proporcionar estrategias identificativas diferenciadas;
y en conformar redes maritimas a nivel global. Analizando los servicios
maritimos, la utilizacion de los puertos, la capacidad total de las unidades y la
frecuencia de los servicios, o sea las capacidades de transporte y los puertos que
estan vinculadas a dichas lineas, revelan que los esquemas finales muestran que la
circulacion de los flujos de mercancias subrayan 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 (El Kalla et al., 2017;
Ducruet, 2016); Gonzalez-Laxe et al.,2012).

Las alianzas entre grandes empresas, previamente mencionadas, constituyen
el rol determinante de dicha estructuracion de las redes maritimas globales en la
medida que seleccionan los puertos (cada vez mas selectivos y especificos);
concentran la actividad en las rutas Este-Oeste; y se adecuan permanente a las
distintas estrategias de adaptacién y de participacién en la globalizacién (Yeo,
2013, 2015; Sys et al., 2011).

Varios modelos sirven de explicacion del dinamismo de ciertos grupos
empresariales y a las estrategias de desarrollo econémico nacional de ciertos
paises. Dos consideraciones iniciales quedan claras: la dominacion asiatica y la
renovacion europea (Tourret, 2004). En lo que respecta a la primera,
destacaremos las distintas opciones llevadas a cabo atendiendo a los distintos
paises. En primer término, Japon quiere hacer frente a la competencia china, por
lo que se a partir del 1 de abril de 2018, entra en el mercado maritimo la nueva
agrupacion empresarial denominada ONE, producto de la conjuncién de ofertas
de NYK, K-Line y MOL. En segundo lugar, las empresas de Taiwan, poseen
alianzas con empresas europeas. Son los casos de Evergreen con sus vinculos con
Italia Maritima y con Evergreen Marine, del Reino Unido. O de la propia Yang
Ming que opera utilizando sus servicios en Espafia. Las empresas de Corea del
Sur establecieron unidades independientes en varios paises, abarcando variedad
de sectores, hasta su declive y desaparicion, como lo mostraron en su dia, Hanjin
y Hyundai Merchant Marine. Por su parte, las empresas chinas aprovechan su
dinamismo econdmico para reforzar vinculos intra-asiaticos por una parte; y para
ampliar su presencia internacional ya sea llevando a cabo adquisiciones de
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empresas (COSCO) ya sea desarrollando estrategias “global carrier” (OOCL).
La renovacion europea se plasma en las intensas apuestas de expansién de las
principales empresas navieras (Maersk, MSC y CMA/CGM) cada vez mas
presentes en mas puertos y sobre todo cada vez més conectadas entre si.

Esta descripcion de las estrategias de las compafiias maritimas nos permite
subrayar los actuales grados de alianzas entre ellas y entre las compafiias
europeas. Histdricamente, las compafiias japonesas y las coreanas se situaban en
alianzas diferentes. Solo la Grand Alliance incluia a compafias europeas, en
este caso la alemana Hapag Lloyud. Evergreen era la Unica empresa que
preferia su independencia y no formar parte de ninguna alianza. Finalmente, la
compafiia china CSCL también estaba fuera de alianzas pero manteniendo
acuerdos puntuales con diversas compafiias. De este modo, era facil colegir que
la formulacion de las alianzas maritimas estaba revelando la apuesta por parte
de las compafiias asiaticas de un nuevo método para mejorar y racionalizar los
servicios y las escalas en la anterior fase de intenso crecimiento y de
concentracién de traficos en las lineas Este-Oeste (Frémont & Soppé, 2004;
Zhen et al., 2015; Farrel, 2012).

Se puede decir que, a dia de hoy, la actual red de lineas, rutas, puertos y
escalas estd siendo dominada por una estandarizacion del método de las
compafiias asiaticas. Los ejemplos mostrados tanto para COSCO y OOCL, son
muy parecidos. Sin embargo, las lineas, rutas, puertos y escalas que utilizan las
compafiias japonesas agrupadas en ONE (K-Line; NYK y MOL) junto a
Evergreen muestran posicionamientos diferentes: incluyen puertos de América
Latina y Africa y mantienen contactos con puertos europeos distintos de los
correspondientes al Range Northern; amplian las conexiones por el Mediterraneo;
y desarrollan las conexiones con Oceania. Esto es, apuestan por la bisqueda de un
mercado mas amplio; tratando de incrementar el poder de negociacion y acceder a
una red global.

El cambio de actitud de las nuevas compafiias se debe a que histéricamente las
compafiias maritimas de lineas regulares estaban consideradas como una
herramienta al servicio de la produccién orientada a la exportacion y estaba
siendo considerada como una actividad de outsiders. En la actualidad, la
maduracion sectorial y la relevancia de la actividades comerciales permite la re-
orientacion de las estrategias, ampliando los cometidos conservando las
posiciones concurrenciales adquiridas.

El nuevo mileno ha permitido introducir dos nuevas consideraciones
relevantes. La primera fue la constatacién de la formalizacion de estrategias de
empresas bajo los principios de cubrir la red global; esto es, de cubrir y abarcar
un reparto mas homogéneo en lo que respecta a los estandares tradicionales; y,
la segunda, es la consolidacion de hubs dedicados, especializados y situados en
las principales lineas y rutas. (Notteboom et al., 2017). El caso de Maersk
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muestra una tendencia hacia esta Gltima concepcion, conexionando todas las
rutas, ampliando el nimero de puertos y ofertando servicios en todo el planeta.
Igualmente, dicha apuesta es seguida por la Mediterranean Shipping Co (MSC)
y por la francesa CMA-CGM. Estas tres compafiias buscan sus estrategias en la
consolidacion de hubs que permitan imprimir, desde sus puertos principales, un
impulso al negocio maritimo vy terrestre. Maersk busca la cobertura mundial de
los mercados, MSC posee una fuerte presencia en las rutas secundarias; y
CMA-CGM se hace fuerte en los mercados complementarios.

4. LOS DESARROLLOSY LA RIVALIDAD PORTUARIA

Establecer algiin mecanismo que nos determine la estructura de las redes del
transporte maritimo y el papel que desempefian los puertos en las mencionadas
redes es el objetivo de este epigrafe.

Al elaborar las distintas tipologias portuarias, los puertos se pueden clasificar
en distintos tipos. EI modelo de Taaffe (Taaffe et al., 1963) muestra un proceso
de desarrollo que va desde una estructura de puertos pequefios y desconectados
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 “round the
world”; movimientos de grandes volimenes de contenedores (mas de 4.000
TEUS); elevadas cifras de transito; y aumentos sustanciales de las cuotas de
mercado del puerto en un area determinada. Para Notteboom un centro de carga
ha de cumplir por lo menos tres de estos cuatro criterios.

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

Heaver et al. (2001) distingue tres tipos de centros de carga. La primera
categoria es aquella que abarca a los grandes centros de carga internacionales,
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 pequefios (que solo influyen en el comercio nacional).
Por tanto, estamos desarrollando una tipologia en la que se distinguen los “ejes
globales”; los “centros de carga”, los “puertos regionales” y los “puertos
secundarios™; y sus clasificaciones estan en funcion de la localizacion de dichos
puertos con respecto a las principales rutas maritimas.
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Recientemente, de Langen et al. (2002) utilizan para la identificacion de los
diferentes tipos portuarios los siguientes elementos: a) I6gica de la localizacion,
esto es la posicion geogréfica de un puerto dentro de la propia red de transporte.
Aqui es preciso juzgar y evaluar tanto los componentes de las redes maritimas
como aquellas que estan relacionadas con las del hinterland; b) los servicios al
hinterland; es decir, advertir las cuestiones que desempefian un papel muy
relevante, tales como la importancia de los transbordos (mar-mar), el tamafio
del hinterland y las conexiones intermodales del propio hinterland; y c)
finalmente las caracteristicas de los servicios, que vienen justificados por los
volimenes de produccidn, tamafio y frecuencia de los servicios.

La clasificacion nos permite jerarquizar los sistemas maritimos y portuarios
de manera muy esquematica. Por ejemplo, los “Ejes Globales” son puertos
situados cerca de las principales rutas maritimas e integradas en las redes y ejes
de transporte internacional E-W, que conectan las tres areas mas desarrolladas
del mundo, América del Norte, Europa y Asia. Mueven los mayores volimenes
y utilizan los buques de mayor tamafio. La principal funcion de los puertos 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 buques que sirven a los puertos superan los
5.000 Teus; y las frecuencias de paso son dos veces semanales.

Los “centros de carga” corresponden a los puertos situados en la periferia de
las rutas principales E-W de las redes maritimas internacionales, Sirven a un
hinterland muy amplio; atraen servicios de primera clase; el transporte de
transito es menos relevante que en los correspondientes a los ejes globales (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 nimero de
conexiones intermodales con el hinterland. En los puertos atracan buques entre
6.000-14.000 Teus; el movimiento minimo es de un millén de Teus; existen
politicas de atraccion por parte y hacia las compafiias navieras; y predominan
las desviaciones de traficos que son compensadas por los grandes vollimenes
transportadas.

Los puertos medianos, por su parte, sirven a aglomeraciones de tamafio
considerable, sus hinterlands estdn mas alejados de la costa (hasta 500 kilometros
del puerto). Los buques utilizados oscilan entre 2.000-6.000 TEUS; los
volimenes de carga en los mencionados puertos ascienden a 150.000/200.000
Teus; y la frecuencia es de un servicio por semana.

Analizando las redes internacionales del transporte maritimo y los flujos
comerciales se establece una jerarquia portuaria de primer nivel en lo que
concierne a los ejes globales y centros de carga y puertos regionales. Destaca la
preeminencia de los lugares del sudeste asiatico en los ejes globales y centros de
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carga; siendo Europa el continente que presenta una estructura mas concentrada
en centros de cargas y puertos secundarios (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 nimero esté limitado (Beddow,
2004), el hecho de seleccionar aquellos puertos que estan incluidos en las lineas
del transporte supone subrayar una jerarquia sobre los restantes en lo que
concierne a los flujos comerciales (Bernhofen et al., 2016).

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 racionalizacion
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
operacional mas relevante de las alianzas maritimas en cada zona geografica.
Esta racionalizacion e integracion de los servicios ha exigido una mayor
coordinacién de los recursos para proporcionar oportunidades para captar
nuevos mercados. Por eso, cada vez son mas parecidas las estrategias de las
compafiias 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.

Los Gltimos estudios nos presentan dos importantes dinamicas. La primera
corresponde a la expansién y fuerte crecimiento del nimero de puertos que
forman parte de los servicios y de las compafiias maritimas. En la década de los
noventa, los puertos servidos por las compaiiias de las alianzas maritimas han
aumentado en 470, pasando de los 1.336 en 1989; a los 1.521 en 1994 y alcanzar
los 1.806 en 1999 (Slack, Comtois & McCalla,2002). Dicha distribucién revela
que casi todas las compafiias han incrementado su oferta portuaria y sus servicios
maritimos en la mayor parte de las areas mundiales. Pero lo significativo es el
namero de puertos que es utilizado semanalmente por las compafiias maritimas.
Aqui el resultado es espectacular: de 310 puertos en 1989, se pasa a 571 en 1994
y se logra una cifra record en 1999 con 1.249 puertos que poseen un servicio
semanal de transporte. Para 2017, los datos conocidos muestran, por ejemplo,
que Maersk opera en 76 puertos de 95 paises diferentes; MSC tiene relacion
directa con 35 terminales, en 22 paises distintos; CMA-CGM lo hace en 13
terminales alrededor del mundo; los bugues de COSCO escalan en 30 puertos
mundiales; NYK opera en terminales de 23 puertos. O sea, un fuerte incremento
de los servicios, mayor diversificacion de la oferta y extensificacion de las redes
de transporte lo que facilita las conexiones portuarias con los hinterlands mas
préximos contribuyendo a reforzar el desarrollo econédmico y las interrelaciones
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econdmicas de las demandas industriales y de servicios de las respectivas areas
territoriales.

La importancia de las terminales portuarias es cada vez mayor. Actlan
anticipandose a las tendencias y a las coyunturas econémicas, posicionandose en
aquellas ubicaciones de fuerte potencial econémico y en las rutas comerciales de
mayor intensidad de trafico, al objeto de constituir lugares de transbordo que
acomparian a las politicas de redes y de los corredores multimodales. Las
decisiones de la ubicacion se lleva a cabo siguiendo tres elementos basicos: a)
estar situadas en las redes de las lineas/rutas maritimas y con enlaces a los
corredores de los ferrocarriles; b) busqueda de economias de escala tanto en lo
que atafie a las utilizacion del buque como en lo que respecta a las operaciones de
gestion portuaria, incidiendo en las cuestiones de organizacion, gestion, aspectos
técnicos y humanos, etc.; y ¢) capacidad de constituirse en plataformas logisticas.

En consecuencia, las ldgicas del desarrollo y de la implantacién se mueven
bajo los dos criterios, el del desarrollo propiamente dicho y el de la organizacion
y racionalizacion. Por el primero, se organizan los flujos de transporte de los
clientes bajo la Optica de un operador logistico global, con ventanilla Gnica; y, por
el segundo, se acepta la existencia de subcontratacion en algunas de las
operaciones de la cadena logistica. Siguiendo los trabajos de Notteboom &
Winkelmans (2001), Notteboom (2002) y los informes publicados por Ci-online,
los procesos de concentracion del trafico contenedorizado y que afectan al
entorno portuario son muy variados, tal y como expresamos en la Tabla 7.

Finalmente, se presencia una combinacion entre la organizacion 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 agentes econémicos. En primer lugar, asistimos a una liberalizacion en lo que
concierne 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 econémicos estan actuando de manera tal que
se convierten en empresas multimodales para ganar en eficacia, ofertar todas las
facilidades posibles parea poseer ventanillas Unicas de gestion y para formalizar
los vinculos de complementariedad entre las compafiias ferroviarias con otras
compafiias en la estructuracion definitiva de una red.

De esta manera, la liberalizacion de los servicios ferroviarios forma parte de
los &mbitos de competencia que presentan los puertos europeos. Dicha dindmica
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, los mercados del sur y este europeo. Por su parte,
los puertos del sur-europeo plantean otra l6gica, caracterizada por el
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aprovechamiento de las ventajas del “transit time”; o sea, ganar tiempo en la
distribucidn de las mercancias hacia los centros continentales evitando el poder
de atraccion de los mega-puertos del Range Northern.

Tabla7
Factores que afectan al entorno portuario
Dinédmicas Efectos Resultados

Las compafiias navieras llevan a
Alianzas maritimas cabo procesos de fusion y Las lineas maritimas se convierten en
redes inter- y adquisicion de empresas que proveedores de redes globales.
empresariales refuerzan su rol y permiten consolidar | Una alianza maritima puede mover cargas

p lineas maritimas de cara a minimizar libremente en el mercado global.

costes y ampliar cuotas de mercado.

No todos los puertos pueden servir de
base a los Mega-navios transoceanicos
debido a los limites de profundidad
requeridos a los recintos portuarios.

Los buques de gran tamafio se
Tamafio de los buques construyen para alcanzar economias
de escala.

Los hub intermodales terrestres

permiten aumentar el envio de Se asiste a nuevas expansiones en lo que
Intermodalidad contenedores a través del continente concierne a hinterland y a los forelands de
para establecer mas conexiones con los puertos.

otros puertos.

Las Autoridades Portuarias . .
Se promueve una toma de decisiones mas

Cambios en la experimentan cambios institucionales | > - f
p ; e agiles y efectivas por parte de las
gobernanza notables; pasan del modelo publico al . ]
Autoridades Portuarias.
modelo landlord.
Los puertos con mayores niveles de La competencia desequilibrada llevada a
. proximidad geografica aumentan su cabo por los puertos vecinos es moderada,
Competencia entre : ) ) ]
ertos independencia usando la mientras que sus estrategias contrastan en
P combinacion de estrategias el marco de una competencia
competitivas. internacional.

Los puertos tienen cada vez mas
desafios en lo que respecta a la
Sostenibilidad portuaria eficiencia y a sus estandares

y desempefio ambiental relativos a la sostenibilidad y defensa
de los parametros medio-
ambientales.

Las Autoridades Portuarias comienzan a
concebir estrategas verdes y a planificar
acciones para estar en armonia con el
entorno local y con todos los miembros de
la cadena de suministro.

Fuente: Elaboracién propia.

La nueva competencia maritima y ferroviaria incita a la complementariedad
de dichas organizaciones. Esta nueva composicion de las redes de distribucion y
conexidén convierte al transporte de mercancias por via férrea como otro de las
objetivos de la politica maritima, en la medida que privilegia tanto lugares
geograficos como estimula a los agentes econémicos en su interés de ampliar
sus radios de influencia, valorizando los distintos de distribucion y organizacién
terrestre.

En consecuencia, presenciamos una doble l6gica. Los puertos estructuran
lineas/rutas, en los que se concentran los traficos de mercancias favoreciendo la
polarizacion en determinados centros; en tanto que los servicios ferroviarios
practican una estructuracion axial que se opone a la légica de la integracion y de
redes, al conectar solamente un punto a otro. Por tanto, la puesta en practica
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llevada a cabo, hasta el momento, determina que los operadores buscan y
potencian “redes de concentracion” que supongan una relacion directa entre
puerto y territorio; esto es, situarse entre la eficacia de los servicios ferroviarios
y las lineas estratégicas de los puertos.

6. CONCLUSIONES

Apreciamos 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 los “niveles de gobernanza” de las
autoridades portuarias (Chen & Everett, 2014). Sus objetivos radican en
maximizar los tréficos y sus rendimientos.

Presenciamos, en primer término, un aumento significativo de la demanda de
instalaciones y de servicios portuarios y los puertos entran en el nuevo mercado
de oferta. En segundo lugar, asistimos a una intensa y creciente movilidad de
los operadores que requieren de instalaciones portuarias especificas y de
terminales fijas en los puertos, reforzando los criterios de selectividad portuaria
en base a la localizacion y a las bases de sus operaciones. En tercer lugar, las
nuevas condiciones de la competencia obedecen a las novedosas estrategias de
los operadores subrayando una nueva jerarquia portuaria. Asistimos a cambios
sustanciales en lo que concierne al tamafio de los buques y al trafico maritimo; y
a la organizacion de la industria del transporte maritimo, por medio de la
potenciacion de la integracidn vertical, el control de los ciclos logisticos e
intermodales y el outsourcing logistico. EI mercado portuario asiste a una mayor
competencia entre puertos, precisando politicas encaminadas a reducir las
tarifas, logro de menores tiempos portuarios, y reduccién de los riesgos
derivados de la sobrecapacidad. Asimismo, presenciamos 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,
define los nuevos actores, disefia las nuevas ventajas competitivas y subraya las
condiciones que han de presentar los operadores portuarios bajo los nuevos
elementos gque definen las ventajas competitivas.

Las principales terminales portuarias presentan un notable proceso de
cambio y de adaptacion que esta dirigido a los siguientes objetivos: a) aumento
de la responsabilidad de la terminal sobre los requisitos del buque; b) control de
los factores exdgenos que influyen en los tiempos de transito en los puertos; c)
admisién de buques de mayor tamafio; d) logro de mayores economias de escala
y de mayores densidades para el transportista; y €) promueve ciclos hub-and-
spoke, en lugar de conexiones directas por medio de la colaboracion entre
compafiias estibadoras y compafiias navieras.
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Este nuevo desarrollo portuario supone incidir sobre el tiempo del transito
(mejor planificacion del servicio y reduccion de las incertidumbres sobre las
llegadas de los buques) y sobre la 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 conservar a los
usuarios del puerto y una racionalizacion de las cadenas de distribucion.

A medio plazo las perspectivas del transporte maritimo dependerdn de la
evolucion de la economia mundial. La nueva organizacion y expansion
empresarial nos permite observar una concentracion del armamento portuario
(China, Corea y Japon representan en la actualidad mas del 50% del armamento
de contenedores) y la constitucion de Mega-empresas que aceleran la mencionada
concentracién, inclinandose hacia un trafico Este-Oeste y abriendo nuevas escalas
(Boyes, 2004). Esta concentracion de escalas portuarias incide de manera directa
en la organizacion portuaria.

Dicha nueva especializacion convierte a los puertos en verdaderos centros de
distribucion, extendiendo su respectiva zona de influencia terrestre (Hinterland) y
maritima (foreland); y acentuando la rivalidad entre instalaciones. En
consecuencia, el horizonte de los puertos se centra en conseguir altas tasas de
productividad; y para ello deben: a) especializar las terminales portuarias para
responder con eficiencia a la demanda de nuevos servicios; b) desarrollar una red
de puertos secos para posibilitar la extension de zonas influencia de cada puerto,
lo que exige poseer una buena conexion intermodal que reduzca los costes; c)
afrontar la construccidon de zonas de actividades logisticas, para aprovechar el
intermodalismo y para aumentar el valor afadido de las mercancias; d) poseer
planes de calidad que garanticen la fidelizacion de los clientes; y €) desarrollar
sistemas de informacién electronica. En consecuencia, los puertos deben dar
respuesta a los servicios globales y formar parte de los corredores de transporte.
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Anexo

Clasificacién de los diez primeros puertos de contenedores del mundo
(expresados en miles de Teus)

1980 1990 2000

Puerto Pais Teus Puerto Pais Teus Puerto Pais Teus

1 |N.York/NJ. |EEUU 1947 | Singapur Singapur 5223 |HongKong |China 18098
2 [Rotterdam [ P. Bajos 1900 [HongKong | China 5100 | Singapur Singapur | 17087
3 [HongKong [ China 1464 | Rotterdam P. Bajos 3666 |Kaohsiung | Taiwan 7426
4 [Kaohsiung [ Taiwan 979 | Kaohsiung [ Taiwan 3494 | Busan CoreaSur 6383
5 [ Singapur Singapur 916 | Kobe Japon 2595 | Rotterdam | P. Bajos 6290
6 [Hamburgo [Alemania 783 | L.Angeles EEUU 2587 | Shanghai China 5612
7 | Oakland EEUU 782 |Busan CoreaSur 2348 | L.Angeles EEUU 4879
8 [ Seattle EEUU 781 |Hamburgo [Alemania 1968 |L.Beach EEUU 4601
9 [Kobe Japon 727 |N.York/NJ. |EEUU 1871 | Hamburgo [ Alemania 4248
10 [ Amberes Bélgica 724 | Keelung Taiwan 1828 | Amberes Bélgica 4082

2006 2012 2017

Puerto Pais Teus Puerto Pais Teus Puerto Pais Teus

1 [ Singapur Singapur | 24792 | Shanghai china 32529 | Shanghai China 37133
2 | HongKong | China 23320 | Singapur Singapur | 31649 | Singapur Singapur | 30903
3 | Shanghai China 21710 |HongKong [ China 23117 | Shenzhen China 23979
4 | Shenzhen China 18468 | Shenzhen China 22940 | Ningbo China 21560
5 | Busan CoreaSur | 12030 |[Busan CoreaSur | 17046 |HongKong [ China 19813
6 | Kaohsiung | Taiwan 9774 [ Ningbo China 15670 |Busan CoreaSur | 19800
7 | Rotterdam P.Bajos 9690 | Guangzhou | China 14743 | Guangzhou | China 18857
8 | Dubai UEA 8923 [ Qingdao China 14503 | Qingdao China 18010
9 | Hamburgo | Alemania 8861 | Dubai UEA 13270 | Dubai UEA 14772
10 |L.Angeles EEUU 8469 | Tianjin China 12300 | Tianjin China 11490

Fuente: Elaboracion propia, siguiendo los datos proporcionados por Lloyd’s List.
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