(CIDI/CIP/ Inf. 1/03)
Estrategia mundial en el sector marítimo: Perspectivas para el sector naviero y portuario
 Alfred J. Baird
Jefe del Grupo de Estudios Marítimos, Instituto de Investigaciones sobre Transporte, Universidad Napier, Edimburgo, Escocia, Reino Unido.  Correo electrónico:  a.baird@napier.ac.uk
Estudio presentado en la Tercera Reunión de la Comisión Interamericana de Puertos (CIP)
 

	(Mérida, México, 9 al 13 de septiembre de 2003)
 

	Índice

	 
	1
	Introducción
	 
	 

	 
	2
	Globalización
	 

	 
	 
	2.1
	Estrategia mundial
	 

	 
	 
	2.2
	Presiones en procura de la globalización
	 

	 
	 
	2.3
	Diversidad de mercados
	 

	 
	3
	Dinámica del transporte marítimo en buques de línea
	 

	 
	 
	3.1
	Consolidación 
	 

	 
	 
	3.2
	trasbordo
	 

	 
	 
	3.3
	Aumento del tamaño de los buques
	 

	 
	4
	Dinámica de las compañías navieras
	 
	 

	 
	 
	4.1
	Diferenciación de servicios de compañías de línea
	 

	 
	 
	4.2
	Necesidades de las compañías navieras
	 

	 
	 
	4.3
	Contratos mundiales
	 

	 
	 
	4.4
	Consejos de compañías navieras
	 

	 
	5
	Dinámica de los puertos de mar
	 
	 

	 
	 
	5.1
	Cambiante posición institucional de los puertos de mar
	 

	 
	 
	5.2
	Objetivos y método de la privatización de los puertos
	 

	 
	 
	5.3
	Evolución de los operadores de terminales mundiales
	 

	 
	6
	Conclusiones
	 
	 

	 
	 
	Referencias
	 
	 


 

1.         Introducción 
En el presente estudio se procura investigar la estrategia mundial en el sector marítimo, centrándose específicamente la atención en el sector del transporte internacional de contenedores y en los puertos. El objetivo consiste también en considerar las perspectivas emanadas de este análisis, o, en otras palabras, brindar cierta perspectiva sobre el futuro, como consecuencia de la evolución de la estrategia mundial en el sector. 
El estudio comienza ofreciendo un necesario panorama de la estrategia empresarial mundial en general y analiza las presiones que conducen a la mundialización del sector. A este respecto, un tema clave es la aparente dicotomía entre las empresas que guardan relación, por una parte, con la aplicación de una estrategia global y, por otra parte, mantienen una respuesta local frente a las necesidades, a menudo diferentes, de los mercados nacionales y regionales. 
En el resto del estudio se analiza la dinámica del sector, o sea las fuerzas motoras que conducen al desarrollo estratégico y al cambio en el mismo. Se considera separadamente la dinámica del sector en relación con las líneas de compañías navieras, las empresas de ese género y los puertos de mar.  Por lo tanto, se evalúan separadamente las partes que pueden considerarse constitutivos principales del sector marítimo.
 
2.         Globalización 
2.1        Estrategia mundial 
La esencia de una estrategia mundial consiste en la capacidad de mirar al mundo (o a las regiones más importantes del mismo) como un mercado único.  Esto implica una creciente homogeneidad de los gustos de los consumidores de todas partes del mundo y la capacidad de producir y vender un producto estandarizado en respuesta frente a esos gustos. También indica la capacidad de competir eficazmente a escala mundial. 
Las empresas internacionales que procuran aplicar una estrategia mundial procurarán ventajas competitivas realizando actividades en los lugares más apropiados (y en el número óptimo de ellos) en todo el mundo, y tratarán de realizar la gestión de esas actividades como miembros interdependientes de un sistema único, y no como una cartera de negocios independientes (Hout, Porter y Rudden, 1982; Porter, 1986). Es fácil percibir la importancia que ello tiene para el comercio marítimo de contenedores, especialmente en relación con la ubicación y el funcionamiento de las terminales. En este sentido, el vocablo “estrategia” puede significar desarrollo de empresas a través de un crecimiento orgánico, adquisiciones, fusiones o alianzas, creación de nueva capacidad o, de hecho, una combinación de esos factores. Cabe prever que el éxito, en esas esferas, suscite los beneficios esenciales de una estrategia mundial, de la que los bajos costos y una gran eficiencia son factores fundamentales.  
Pueden lograrse bajos costos a través de economías de escala en materia de producción, logística y/o comercialización.  En materia de transporte marítimo de contenedores existen pruebas de que pueden lograrse considerables economías de escala aumentando el tamaño de los buques, y colocando pedidos en navíos y flotas de contenedores de mayor porte.  También pueden lograrse bajos costos a través de economías de alcance, como la consistente en compartir activos físicos (por ejemplo terminales), nombres comerciales y/o relaciones externas entre diferentes empresas y mercados (las fusiones de líneas, por ejemplo, han reducido el costo de representación local).  No obstante, el logro de una mayor eficiencia depende de la capacidad de transferir, compartir y desarrollar conocimientos, experiencia, incluida experiencia técnica, de una parte de la organización a otras a escala mundial (Prahalad y Hamel, 1990). La conclusión, a este respecto, es que ello ha de lograrse centralizando los procesos de adopción de decisiones de la organización a fin de lograr un control eficaz de la totalidad del complejo sistema. 
Una de las presiones clave que promueven la integración mundial es el uso intensivo de la tecnología, y esta tendencia debe medirse principalmente en términos de gasto en investigación y desarrollo y creciente costo de la tecnología de procesos (Kobrin, 1991). Una de las manifestaciones más evidentes de esa tendencia es el surgimiento de alianzas estratégicas internacionales entre MNC de escala muy grande, de países industriales avanzados; la expedición de contenedores brinda un ejemplo elocuente a este respecto, ya que las líneas colaboran mutuamente a fin de compartir costos vinculados con un constante aumento de la escala.  Otros investigadores (Harrigan, 1987; Contractor y Lorange, 1988) han señalado que las necesidades de cuantiosas inversiones de riesgo y el rápido cambio tecnológico son causas importantes del incremento de las alianzas y asociaciones internacionales. 
Al igual que el bajo costo de entrada y el reparto de los riesgos, las alianzas pueden brindar ágil acceso a nuevos mercados, ‘tomando prestada’ la infraestructura ya establecida de un asociado (Doz, Prahalad y Hamel, 1990). Por ejemplo, las alianzas en que se combinan líneas asiáticas y europeas han permitido a esas entidades obtener acceso a instalaciones de terminales y conexiones intermodales establecidas anteriormente por sus asociados en cada región.  
La competencia mundial puede revelar asimetrías en cuanto a dotación de aptitudes de las empresas. En esencia, la colaboración puede brindar la oportunidad de que un asociado aproveche las aptitudes del otro, mejorando así su situación dentro y fuera de la alianza (Contractor y Lorange, 1988).  En la alianza inicial entre Maersk y Sea-Land, Maersk se vio beneficiada por las amplias capacidades de terminales e intermodales de Sea-Land, en tanto que Sea-Land procuraba beneficiarse con la amplia flota de transporte marítimo de Maersk y con una más amplia red mundial de servicios.
 
2.2        Presiones en procura de la globalización
Tomando como base investigaciones sobre estudios de casos referentes a varios sectores, Cvar (1986) identificó dos factores especialmente importantes que conducen a la globalización del sector; a saber: 
· Demanda homogénea. 
· Susceptibilidad a economías de escala. 
La mayor parte de los sectores mundiales se caracterizan por un importante nivel de demanda de productos estandarizados. El transporte marítimo de contenedores brinda un ejemplo excelente a ese respecto, ya que los contenedores se estandarizan a escala mundial a los efectos de lograr un manejo eficaz de diferentes tipos de vehículos de transporte (por ejemplo buques, camiones, trenes, lanchas) y nodos (es decir terminales). Al converger las circunstancias económicas se ha ampliado la demanda de productos estandarizados. En materia de expedición de contenedores, un ejemplo de este aspecto consistiría en el creciente nivel de avances tecnológicos en los puertos de mar de todo el mundo. 
El valor o la cadena de producción en los sectores mundiales tiende a incluir actividades sumamente aptas para lograr economías de escala, lo que permite obtener ventajas de costos a través de actividades y configuraciones mundiales. A este respecto, la tendencia hacia el logro de economías mediante mayores tamaños de buques en materia de comercio marítimo de contenedores, en que los mayores navíos permiten ahora transportar más de 8.000 TEU, ha sido objeto de detenidas investigaciones por parte de varios autores (por ejemplo Lim, 1994; Cullinane y Khanna, 1999; Gilman, 1999). También puede probarse la existencia de efectos de escala por otras vías; por ejemplo a través del mayor poder adquisitivo de las líneas y alianzas mundiales y los operadores de terminales con respecto a la adquisición de nuevos buques, contenedores, equipos de terminales y proveedores portuarios e intermodales. 
Si bien pueden generarse considerables economías de escala a través de la operación de mayores buques, en comparación con el uso de buques más pequeños, la eficiencia global de un buque depende en definitiva del tiempo total que implica para él la realización de un viaje, incluido el tiempo de permanencia en puerto, que está en función del ritmo de manejo de cargas. Como señalan Jansson y Shneerson (1987), la posición económica agregada en relación con las economías de escala en el sector de los contenedores representa una solución de compromiso entre la rentabilidad positiva lograda en el mar y la rentabilidad negativa que se suscita mientras el buque está en puerto.
 
2.3        Diversidad de mercados 
La esencia de una estrategia mundial de negocios consiste por lo tanto, según se sostiene, en una mayor eficiencia (Hout, Porter y Rudden, 1982; Levitt, 1983).  El mundo es concebido como un  mercado único en que los consumidores con gustos homogenizados han de aceptar productos estandarizados, y esos productos mundiales han de suscitar enormes economías de escala en materia de producción, logística y comercialización.  No obstante, algunos autores (por ejemplo Kogut, 1985; Douglas y Wind, 1987) advierten que esas opiniones son excesivamente simplistas, ya que existen pruebas de una creciente diversidad de comportamiento entre los países; de que las compañías deben adaptar las líneas de productos a las preferencias de los países, propias de su idiosincrasia, y de que muchos países se caracterizan por considerables diferencias regionales y por diferentes estilos de vida y segmentos de valor.  De hecho, se ha señalado que en algunos sectores (por ejemplo el de procesamiento de alimentos), las compañías que centran la atención en el ámbito nacional han sido más rentables que sus competidores mundiales (Baden-Fuller y Stopford, 1991). 
En este sentido, la distinción entre productos estandarizados y diferenciados puede ser engañosa.  Por ejemplo, cabe la posibilidad de que la comercialización presente una intensa diferenciación por países y segmentos del mercado, pero que de todos modos pueda aprovechar ventajas competitivas de etapas iniciales, como producción a bajo costo.  Una importante tarea de  la función de la comercialización internacional consiste, por lo tanto, en diferenciar productos que impliquen competencia compartida o diferenciada de vínculos anteriores en la cadena de valor agregado.  
Las líneas de contenedores que sirven a idénticos mercados procuran diferenciar su ‘producto’ ofreciendo más rápidos servicios ‘expresos’ que sus competidores o introduciendo un nuevo servicio más ágil que su servicio normal propio de vinculación de mercados específicos.  Un ejemplo de ello sería el de una línea que ofrezca a las compañías navieras la posibilidad de seleccionar determinada ruta de un servicio expreso directo (por ejemplo Singapur-Estados Unidos), o una vía de tránsito alternativa más lenta (más barata), a través de un servicio pendular o para todo el mundo en que se hagan escalas en varios otros puertos a lo largo de la ruta.  Por lo tanto, diferentes tipos de servicios pueden orientarse a diferentes segmentos de clientes. 
Inevitablemente se producirán presiones institucionales específicas vinculadas con las necesidades encontradas de integración operacional mundial de actividades y de respuesta local (Prahalad y Doz, 1987).  En el sector mundial del transporte marítimo de contenedores, los competidores deben tratar de aplicar estrategias que faciliten la capacidad de integración mundial y de respuesta local.  Esto significa que las empresas que participen enel sector deberán ser multifocales; deberán dotarse de capacidad de manejar simultáneamente ambos conjuntos de demandas.  No obstante, aunque cada empresa estará sujeta a presiones en general similares en relación con las necesidades de integración y respuesta, en la práctica pueden adoptar estrategias bastante diferentes al tratar de satisfacer esas necesidades (Baird, 2003).
 
3.         Dinámica del transporte marítimo en buques de línea 
3.1        Consolidación 
El sector de expedición de contenedores se ha concentrado cada vez en mayor medida en los últimos años, en virtud de fusiones de líneas o adquisición de otras líneas, y está tendencia, según se prevé, se mantendrá.  En noviembre de 1998 las 20 principales líneas controlaban 3,1 millones de TEU de capacidad de abordo (incluidos los buques que funcionan a pedido), lo que en esa época equivalía al 70% de la capacidad celular en todo el mundo. En 2002, incluyendo también a los buques que transportan a pedido, las 20 mayores empresas de transporte controlaban 5,5 millones de TEU, lo que equivale al 79% del total de la capacidad celular mundial total, que era de 7,0 millones de TEU (Cuadro 1). Tan sólo las diez líneas principales controlan actualmente casi 3,4 millones de TEU de la capacidad de transporte de abordo, lo que equivale al 56% de la capacidad celular mundial. 
Se prevé que la tendencia a la concentración del sector no varíe en relación con lo ocurrido en los últimos tiempos. Los siguientes son algunos cambios notables que han tenido lugar en materia de propiedad de compañías de línea en los últimos años: 
· Fusión de P&O con Nedlloyd en 1997 y adquisición de Farrell Lines por parte de P&O. 
· Adquisición, por parte de Hanjin, de DSR Senator Lines, en 1998. 
· Adquisición, por parte de Neptune Orient, de APL, en 1998; 
· Adquisición, por parte de CP Ships, de Canada Maritime, Cast, Contship, Ivaran, Italia Line, ANZDL, y fusión con TMM. 
· Adquisición, por parte de Maersk, de Safmarine, Sea-Land y Torm Lines. 
· Adquisición, por parte de CMA, de CGM y ANL. 
· Adquisición, por parte de CSAV, de Libra, Montemar y Norasia. 
· Adquisición, por parte de Evergreen, de Lloyd Triestino. 
 

	Cuadro 1:  Veinte principales operadores de servicios de contenedores, sobre la base de TEU desplegadas (oct. de 2002)

	Rango 2002
	Transportista
	TEU en servicio
	TEU a pedido
	TEU prevista

	(Rango 2001)
	(Embarcaciones)
	(Embarcaciones)
	(Embarcaciones)

	1(1)
	AP Moller Group
	773.931 (312)
	98.536 (22)
	872.467 (334)

	2(5)
	MSC
	413.814 (183)
	93.050 (17)
	506.864 (200)

	3(2)
	P&O Nedlloyd
	406.654 (160)
	38.236 (14)
	444.890 (174)

	4(3)
	Evergreen Group
	397.600 (143)
	9.568 (3)
	407.168 (146)

	5(4)
	Hanjin/Senator
	304.409 (81)
	28.447 (5)
	332.856 (86)

	6(7)
	Cosco
	255.937 (140)
	Ninguna
	255.937 (140)

	7(6)
	APL
	227.749 (71)
	19.230 (4)
	246.979 (75)

	8(8)
	CMA CGM
	225.436 (107)
	61.624 (14)
	287.060 (121)

	9(13)
	MOL Lines
	188.326 (68)
	36.000 (8)
	224.326 (76)

	10(10)
	CP Ships
	187.890 (92)
	53.500 (14)
	241.390 (106)

	11(9)
	NYK
	177.700 (73)
	55.800 (9)
	233.500 (82)

	12(11)
	K Line
	168.413 (56)
	6.608 (2)
	175.021 (58)

	13(17)
	Zim
	165.398 (71)
	30.114 (6)
	195.512 (77)

	14(17)
	OOCL
	157.493 (50)
	60.990 (11)
	218.483 (61)

	15(15)
	CSCL
	148.212 (88)
	79.884 (17)
	228.096 (105)

	16(18)
	Hapag-Lloyd
	135.953 (38)
	42.012 (6)
	177.965 (44)

	17(14)
	Hyundai
	122.713 (32)
	10.320 (2)
	133.033 (34)

	18(16)
	Yang Ming
	120.319 (40)
	26.860 (7)
	147,179 (47)

	19 (n/a)
	PIL Group
	97.827 (83)
	8.500 (4)
	106,327 (87)

	20(19)
	CSAV Group
	90.625 (39)
	9.273 (3)
	99,898 (42)

	Total 20 principales
	4.766.399 (1.927)
	768.552 (168)
	5.534.951 (2.095)

	Total mundial (sólo celular)
	6.001.349 (2.981)
	1.038.543 (311)
	7.039.892 (3.292)

	Proporción de 20 principales
	79%
	74%
	79%

	Fuente:  Containerisation International Yearbook, 2003


  
Al margen de la actividad consistente en fusiones y adquisiciones, las principales líneas de expedición de contenedores, en número de 20, aproximadamente, se han constituido actualmente en alianzas de operaciones mundiales, en que los buques de propiedad de cada línea forman un fondo común para brindar una amplia gama de servicios conjuntos en las principales rutas arteriales Este-Oeste y también en algunas rutas Norte-Sur (véase el Cuadro 2).  En abril de 2003, a ocho agrupaciones de alianzas y operaciones les correspondía casi el 90% de la capacidad de las principales operaciones Este-Oeste, abarcando alrededor de 85 cadenas de servicios independientes que utilizaban en total 659 buques y ofrecían una capacidad anualizada de 31 millones de TEU.  
Combinadas, a las cinco agrupaciones/operaciones principales –Grand Alliance, Maersk Sealand, New World Alliance, CHKY Alliance y Evergreen/LT– les corresponde en conjunto aproximadamente el 80% de la capacidad de las principales operaciones Este-Oeste. 
	Cuadro 2:  Principales alianzas/operadores de transporte marítimo de contenedores y capacidad de comercio Este-Oeste (abril de 2003)

	Alianza/Operador
	No. de 
	Cadenas de
	Capacidad 
	Proporción

	 
	embarcaciones
	servicios
	anualizada (TEU)
	 

	Grand Alliance
	143
	18
	6.714.348
	19%

	Maersk Sealand
	99
	11
	4.238.314
	12%

	New World Alliance
	84
	12
	4.932.056
	14%

	CHKY
	170
	23
	8.346.662
	24%

	Evergreen/LT
	86
	10
	3.617.466
	10%

	MSC
	31
	4
	1.275.854
	4%

	CMA CGM/Norasia
	18
	3
	732.891
	2%

	CSCL
	28
	4
	1.315.473
	4%

	Otros
	164
	24
	3.792.410
	11%

	Total del comercio
	823
	109
	   34.965.474 
	100%

	Fuente: Derivado de Drewry Container Market Quarterly, junio de 2003


 En cuanto a las principales operaciones comerciales arteriales Este-Oeste, la importancia de las principales agrupaciones de empresas de línea es, por lo tanto, incuestionable. A diferencia de anteriores sistemas de consorcios, que tendían a atender específicamente una única línea de operaciones, la mayor parte de las nuevas asociaciones operan a escala mundial, abarcando a las tres principales líneas de operaciones Este-Oeste y en algunos casos a las líneas Norte-Sur.
Varios factores animan a las empresas de transporte a procurar una cobertura mundial a través de alianzas.  Los siguientes son algunos de ellos: 
· Al globalizarse el sector, los principales fabricantes insisten cada vez más en celebrar acuerdos con un único proveedor (en relación con componentes y servicios) a escala mundial.  Esto significa que si una línea desea realizar negocios transatlánticos con Unilever, Ford o Proctor & Gamble, también puede ofrecer servicios transpacíficos, Europa-Extremo Oriente más Norte-Sur, lo que significa que el alcance mundial es un atributo esencial. 
· Esta evolución ha sido promovida a través de la introducción de contratos mundiales entre líneas y compañías navieras, en que éstas utilizan su volumen global para potenciar descuentos en los precios, y líneas que utilizan esos grandes volúmenes como carga básica. Los contratos mundiales se están haciendo cada vez más comunes, ayudados por la continua disminución del sistema de conferencias de empresas de línea y la desregulación del sector. 
· Al hacerse más grandes los buques, a una línea única le resultará cada vez más difícil atender por sí misma todas esas actividades, en tanto que una asociación permite compartir espacio, habilitando de todos modos a cada línea para obtener los beneficios de las economías de escala del sector. 
· Cada una de las principales rutas Este-Oeste padece desequilibrios comerciales, y mantener servicios en las tres rutas permite a una empresa de transporte mundial reubicar los contenedores vacíos, llevándolos a regiones en que existe demanda en forma más fácil y barata de lo que podría lograr una compañía de línea de transporte única.  Las alianzas hacen posible también el reparto de contenedores y terminales entre distintos asociados a escala mundial. 
(Lim, 1996; Ma, 1996; Baird, 1997)
 
Tras la continua disminución de las tarifas de fletes ocurrida en los últimos años, se creía que la formación de alianzas era la respuesta a la escasa rentabilidad del transporte de contenedores en buques de línea.  Los siguientes son otros de los objetivos de las alianzas: 
· Repartir el riesgo financiero de las inversiones de capital en construcción de buques y operaciones de terminales e intermodales. 
· Lograr un mejor despliegue de embarcaciones y contenedores a costo reducido. 
· Lograr economías de escala en las operaciones terrestres y establecer una posición negociadora más fuerte. 
· Mejorar la cobertura geográfica mediante la complementación mutua de las rutas atendidas, racionalizando al mismo tiempo las modalidades de las escalas. 
(Cargo Systems, 1999; 120)
 
Al mismo tiempo que las alianzas mundiales entre las principales líneas de transporte marítimo han reestructurado al sector, se han elevado mucho las barreras al ingreso.  La probabilidad de que una nueva compañía penetre en el mercado es cada vez más remota, ya que el nivel de las inversiones de capital necesarias ha aumentado en la misma medida.
 
3.2        Transbordos 
En el período 1996-2002, el total del tráfico portuario mundial de contenedores aumentó de 157,7 millones de TEU a 272,7 millones de TEU, lo que representa un aumento del 73%, y un incremento medio anual del 12% (Cuadro 3).
 
	Cuadro 3: Estimación de la actividad portuaria mundial de contenedores, por regiones, 1996-2002

	(Miles de TEU de operaciones de manejo en puerto, incluidos contenedores vacíos y transbordos)
	 
	 
	 

	 
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	Variación
	Crecimiento

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	96/02
	medio p.a.

	Estados Unidos y Canadá
	  22.810 
	   24.938 
	   26.410 
	   28.454 
	   30.836 
	   31.216 
	   34.122 
	50%
	8,3%

	Europa occidental
	  35.232 
	   39.999 
	   44.202 
	   46.975 
	   51.479 
	   52.867 
	   57.121 
	62%
	10,4%

	N. de Europa
	  23.141 
	  25.603 
	   27.217 
	  29.141 
	  31.539 
	  32.127 
	  34.557 
	49%
	8,2%

	S. de Europa
	  12.091 
	  14.396 
	   16.985 
	  17.833 
	  19.940 
	  20.740 
	  22.564 
	87%
	14,4%

	Extremo Oriente 
	  44.808 
	   48.972 
	   52.355 
	   60.810 
	   71.110 
	   74.341 
	   85.541 
	91%
	15,2%

	Asia sudoriental
	  23.393 
	   26.062 
	   27.894 
	   30.692 
	   35.344 
	   36.958 
	   41.310 
	77%
	12,8%

	Oriente Medio
	    7.238 
	    8.040 
	     8.829 
	   10.030 
	   10.997 
	   12.136 
	   13.614 
	88%
	14,7%

	América Latina
	  10.878 
	   12.920 
	   15.057 
	   16.192 
	   17.818 
	   18.770 
	   19.219 
	77%
	12,8%

	Caribe/Centroamérica
	    5.837 
	    6.765 
	    8.150 
	    9.101 
	    9.928 
	  10.391 
	  10.529 
	80%
	13,4%

	Sudamérica
	    5.040 
	    6.155 
	    6.907 
	    7.091 
	    7.890 
	    8.380 
	    8.690 
	72%
	12,1%

	Oceanía
	    3.583 
	    3.870 
	     4.155 
	    4.657 
	    5.041 
	    5.209 
	    5.755 
	61%
	10,1%

	Asia meridional
	    3.824 
	    4.365 
	     4.661 
	    5.077 
	    5.481 
	    6.046 
	    6.397 
	67%
	11,2%

	África
	    5.094 
	    5.636 
	     5.715 
	    6.226 
	    6.976 
	    7.572 
	    8.242 
	62%
	10,3%

	Europa oriental
	       908 
	       959 
	        978 
	       955 
	    1.080 
	    1.317 
	    1.433 
	58%
	9,6%

	Mundo
	 157.767 
	 175.762 
	 190.256 
	 210.067 
	 236.162 
	 246.433 
	 272.754 
	73%
	12,1%

	Fuente:  Derivado de Drewry Shipping Consultants Ltd


 
Las regiones de más rápido crecimiento, en el período 1996-2002 fueron el Extremo Oriente (+91%), Oriente Medio (+88%) y Sur de Europa (+87%), siendo evidente también un crecimiento satisfactorio en la región Caribe/Centroamérica (+80%).  Cada una de esas regiones registró tasas anuales medias de crecimiento comprendidas entre 13% y 15% en el período 1996-2002.  Todas las demás regiones registraron, sin embargo, tasas de crecimiento sumamente vigorosas, comprendidas entre 8% y 12%. El tráfico de contenedores viene aumentando efectivamente a una tasa que supera en más del 100% la de crecimiento del PIB. 
El Cuadro 4 pone de manifiesto el carácter dinámico de las operaciones portuarias de contenedores y también la creciente importancia del trasbordo en relación con las corrientes globales de tráfico.  Entre 1980 y 2002, el total del manejo en puerto aumentó más de un 600%, registrándose tasas similares de incremento en relación con el manejo de contenedores llenos y vacíos. 
No obstante, el aumento del trasbordo, que fue de 1.630% en el mismo período, fue tres veces mayor que el crecimiento general de las operaciones de manejo en puerto, de por sí alto.  Esto refleja el acelerado incremento de la incidencia del trasbordo (es decir la proporción de contenedores transbordados), que pasó de 11% en 1980 a 18,1% en 1990, y a 27,3% en 2002.  
Señalando la tendencia hacia una mayor proporción de contenedores transbordados, Cullinane y otros (1999) señalan que se están racionalizando las escalas directas de embarcaciones de líneas principales a medida que las empresas de transporte procuran lograr mayores niveles de rentabilidad por sus activos.  Tradicionalmente, el grado de concentración o ‘nucleamiento’ de cargas se ha determinado evaluando la posibilidad de lograr soluciones de compromiso entre costos de barcazas y costos adicionales de manejo de cargas y los costos adicionales que supone recalar en un puerto más (RSPB/MDS Transmodal, 1997). Aun en época muy reciente los economistas especializados en asuntos marítimos han seguido sosteniendo que los costos adicionales de barcazas y de manejo hacen más costosos los transbordos que la recalada directa con buques de líneas principales (Stopford, 2001). 
No obstante, el sector, o por lo menos la mayor parte de los principales transportistas, parecen estar orientándose en dirección opuesta, a través de una continua selección de nodos estratégicos de transporte y realizando escalas en ellos con navíos cada vez más grandes.  El hecho de que el crecimiento del trasbordo sea, en realidad, mucho más acelerado que el del tráfico global (por lo menos 1,5 veces más acelerado), contribuye a confirmar esa tendencia. 
 
	Cuadro 4: Desarrollo estimado de los volúmenes mundiales de trasbordo y manejo de contenedores vacíos, 1980-2002

	 
	Total del manejo en puerto
	Manejo de contenedores llenos
	Manejo de contenedores vacíos
	Incidencia de los contenedores vacíos
	Manejo de 
trasbordo en puerto
	Incidencia 
del trasbordo

	 
	(millones de TEU)
	(millones de TEU)
	(millones de TEU)
	(%)
	(millones de TEU)
	(%)

	1980
	38,8
	30,3
	8,4
	21,7
	4,3
	11,0

	1990
	87,9
	70,1
	17,8
	20,2
	15,9
	18,1

	2000
	236,2
	186,4
	49,8
	21,1
	62,3
	26,4

	2001
	246,4
	193,1
	53,3
	21,6
	65,9
	26,7

	2002
	272,8
	214,4
	58,4
	21,4
	74,4
	27,3

	Variación 1980/2002
	+603%
	+608%
	+595%
	 
	+1.630%
	 

	Fuente: Derivado de The Drewry Container Market Quarterly, junio de 2003


  
Con respecto a las futuras perspectivas del trasbordo, Ocean Shipping Consultants (2000) manifiesta: 
“A medida que el tamaño de los buques siga aumentando, y que las fusiones y alianzas entre las líneas de transporte marítimo adquieran preponderancia cada vez mayor en el sector, se harán más pronunciadas las ventajas económicas que supone la reducción del número de escalas en puertos.  La proporción del trasbordo en el total de la demanda ya es alta, y se prevé que siga aumentando a medida que las líneas procuren servir al …………mercado con el menor número de escalas directas posible, lo que incrementará la distribución radial  de los contenedores”. 
Drewry Shipping Consultants (2002) se hace eco de esa opinión, y al hacerlo destaca el carácter cambiante del transporte marítimo de contenedores debido a la creciente importancia del trasbordo: 
“La creciente incidencia del trasbordo haafectado intensamente a los volúmenes mundiales de tráfico de contenedores ………la incidencia (media) del trasbordo (medida en los distintos puertos de nodos clave del mundo) es del 47,6%………en los dos a cinco últimos años se ha producido un cambio claramente perceptible de puertos de trasbordo tradicionales y de hinterland naturales al desarrollo de sitios nuevos cuya existencia se basa en gran medida en su potencial de trasbordo”. 
Dada la tendencia mundial básica existente, se prevén perspectivas positivas de crecimiento del trasbordo.  En consecuencia, cabría esperar que prosiga el desarrollo de nuevos puertos con una firme orientación hacia el trasbordo en todas las regiones clave en que existe demanda. 
 
3.3        Aumento del tamaño de los buques 
La mayor concentración del sector se ve acompañada por varios factores que apremian a las compañías de línea a introducir buques de mayor porte.  Los siguientes son los más importantes de esos factores: 
· A medida que siga expandiéndose el comercio mundial se irá requiriendo mayor capacidad. 
· La búsqueda de costos unitarios menores resultante de una disminución al parecer inevitable de las tarifas de fletes lleva a las compañías de línea a construir buques cada vez mayores. 
· Una vez que una línea opta por buques mayores, el resto del sector debe seguir la tendencia para mantener su competitividad. 
· Se prevé que la inminente sustitución de buques anticuados en cuanto a tonelaje determinará pedidos adicionales de nuevos buques grandes en los próximos años. 
(Baird, 1999)
 
En los últimos 15 años, aproximadamente, la capacidad de los buques de contenedores en servicio más grandes prácticamente se duplicó, pasándose de unidades de 4.500 TEU a unidades de 8.400 TEU.  Actualmente se especula acerca de posibles pedidos de buques aún mayores, de hasta 12.000 TEU (es decir Suez-max). A más largo plazo, algunos arquitectos navales señalan que podría llegar a ser factible construir y operar buques de 18.000 TEU (Malacca-max). 
En el Cuadro 5 se presentan parámetros de diseño de los más grandes buques de contenedores, actuales y futuros.  Los buques actuales más grandes, de 8.400 TEU, tienen una eslora de 348 m, una manga de 42,8 m y un calado de 14 m.  Si se agrega un 10% de espacio por debajo de la quilla, esto significa una profundidad mínima de canal de por lo menos 15,4 m en el puerto y junto al embarcadero.  Este fenómeno es importante porque esos buques pueden en realidad llegar a 16,0 m cuando navegan en aguas poco profundas, como los canales de puertos (IAPH, 2001). Se ha informado que los buques recientemente construidos, de alrededor de 8.000 TEU, tienen un calado de 14,5 m. 
A medida que se avanza hacia dimensiones de buques de 12.000 TEU (lo que se prevé ocurrirá antes de 2010), las necesidades de calado de canales y junto al embarcadero aumentará hasta llegar a 18,74 m. Más allá de 2010, si llegan a construirse buques Malaccamax y entran en servicio buques de 18.000, la profundidad requerida para los canales y junto al embarcadero aumentará hasta llegar a 23,1 m. 
La introducción de buques mayores crea cargas adicionales para los puertos, consistentes en lograr mayor profundidad de agua en los canales de entrada y junto al embarcadero, en mucho mayor proporción de lo que actualmente se ofrece.  Esto implica la necesidad de mucho mayores inversiones en infraestructura.  También deberá incrementarse el ancho de los canales para tener en cuenta la mayor manga de los buques y el mayor radio de los círculos de giro debido a la mayor eslora de las embarcaciones.  Entre las modificaciones necesarias en tierra cabe mencionar grúas mayores, con mayor alcance, altura de elevación y capacidad de carga.  Las actuales grúas ‘super’ post-Panamax pueden pesar más de 1.300 toneladas, y las mayores cargas de ruedas hacen necesarias estructuras de muelles mucho más sólidas. 
El manejo de buques mayores suscita consecuencias adicionales en cuanto a espacio de almacenaje en terminales, además de considerables repercusiones en cuanto a los sistemas de transporte en tierra.  Las amplias instalaciones viales y ferroviarias requieren importantes extensiones de tierra en los puertos, y las instalaciones ferroviarias en las terminales determinan un mayor tiempo de permanencia de los contenedores y por lo tanto la necesidad de un mayor espacio en tierra.  Descargar y cargar enteramente un buque grande en un puerto que depende en gran medida de acceso terrestre para contenedores: 
“……genera un dilema de inimaginables proporciones para el operador de la terminal y requiere enormes superficies terrestres para instalaciones de manejo de trenes y accesos viales”.
Nye, T. (1999)
 
	Cuadro 5:  Parámetros de diseño de los mayores buques de contenedores en servicio o previstos

	 
	Malacca-max
	Suez-max
	Sovereign Maersk*

	Eslora (m)
	400,00
	400,00
	348,00

	Breadth (m)
	60,00
	50,00
	42,80

	Calado (m)
	21,00
	17,04
	14,00

	Calado + 10% de espacio libre (m)
	23,10
	18,74
	15,40

	Puntal (m)
	35,00
	30,00
	24,10

	Desplazamiento (toneladas)
	313.371
	212.194
	142.500

	Obra muerta (toneladas)
	243.600
	157.935
	105.000

	Buques livianos (toneladas)
	70.771
	54.259
	37.500

	Capacidad de TEU 
	18.154
	11.989
	8.400

	Velocidad en servicio (kn)
	25,00
	25,00
	25,00

	Potencia de máquinas (kW)
	116.588
	91.537
	61.000

	Fuente: Basado en Waals y Wijnolst, 2001
*En servicio


  
En la actualidad prácticamente todos las 20 principales compañías de transporte operan buques post-Panamax (es decir, embarcaciones con una capacidad de más de 4.500 TEU). A noviembre de 2002 había 209 buques en servicio de más de 5.000 TEU, con una capacidad total combinada de carga de 1.330.000 TEU (es decir que la capacidad media del buque era de más de 6.300 TEU).  En esa época existían además pedidos adicionales de 69 buques de más de 5.000 TEU, con una capacidad combinada de 430.464 TEU, lo que representa un incremento de alrededor de un tercio.  En el primer semestre de 2003 se habían formulado varios pedidos adicionales de buques de más de 7.500 TEU, por lo cual se prevé que la proporción de los buques post-Panamax siga aumentando.  
La tendencia al aumento del tamaño de los buques someterá a presiones adicionales a los puertos establecidos a los efectos de su adaptación y promoverá la demanda de terminales de aguas más profundas, cuya finalidad principal será el trasbordo. 
 
4.         Dinámica de las compañías navieras 
4.1        Diferenciación de servicios de compañías de línea 
En la última década el sector de las compañías de línea ha tratado de volver a ser rentable principalmente a través de la reducción de los costos.  En general esto ha significado una progresión lógica: 
· Concentración en servicios conjuntos. 
· Reestructuración y reducción de gastos generales. 
· Alianzas mundiales. 
· Fusiones y adquisiciones. 
En muchos casos los beneficios emanados de esos planes de reducción de costos simplemente han sido trasladados a los clientes (es decir a las compañías navieras), en forma de reducción de las tarifas de fletes, con lo cual no se han producido mejoras reales en cuanto a rentabilidad.  Este ciclo se ha visto exacerbado por varios factores, como los siguientes:   
· La mayor parte de las innovaciones del sector pueden copiarse fácil y rápidamente. 
· Las compañías navieras y los transportistas mantienen relaciones de mutua oposición, lo que determina escasa lealtad de los clientes y mayores presiones en procura de la reducción de las tarifas. 
· Un menor control de las conferencias ha determinado el deterioro de la disciplina de precios entre los transportistas (aunque ante todo es discutible si esa disciplina de precios existió en alguna medida). 
· La introducción de buques mayores ha determinado un esfuerzo concertado para llenar las bodegas. 
(Kadar y De Proost, 1997a)
 
Esos factores han determinado para el sector la necesidad de adoptar mecanismos de comercialización orientados en mayor medida hacia objetivos y más avanzados, una mejor segmentación de clientes, el desarrollo de servicios adaptados en mayor medida a las necesidades del cliente y estructuras de determinación de precios más sencillas (Kadar y De Proost, 1997b).  Esas estrategias centradas con mayor precisión son necesarias debido a los cambios fundamentales experimentados por el sector.  En esencia han dejado de existir las líneas de transporte marítimo ‘tradicionales’, sustituidas por compañías internacionales de transporte intermodal, lo que influye sobre la gestión estratégica y la adopción de decisiones de ese orden (Sager, 1991; Heaver, 1994; Brooks, 1996; Eyre, 1996). 
La reciente evolución del sector mantiene una estrecha correspondencia con las previsiones efectuadas en 1991 por un ejecutivo de una línea de transporte marítimo coreana, Cheon Kyu (1991), quien señaló que las presiones que experimenta el sector darán lugar, con el tiempo, al surgimiento de cuatro muy diferentes grupos de líneas: 
· Líneas que ofrecen un servicio intermodal de alto nivel con redes mundiales. 
· Líneas que ofrecen un más bajo nivel de servicios con una red regional. 
· Líneas que ofrecen un servicio intermodal de alto nivel con una red regional. 
· Líneas que ofrecen un bajo nivel de servicios con una red mundial. 
Según esta teoría, a las líneas comprendidas en las dos últimas categorías les resulta difícil establecer una estrategia mundial viable.  Cabe esperar una demanda de un servicio intermodal de alto nivel (por ejemplo breves tiempos de tránsito, amplios intereses de transporte terrestre, actividades que ofrecen valor agregado, etc.) por parte de grandes compañías navieras mundiales, y no es probable que esos clientes tengan interés en una línea que sólo ofrece servicios de operaciones únicas (o de ‘nichos’).  Del mismo modo, esos mismos clientes mundiales pueden tener menos interés en una red mundial que ofrece tan sólo un servicio de bajo nivel.  Cheon Kyu sostuvo que el único enfoque que probablemente dará resultado es el primero (es decir un servicio intermodal de alto nivel y una red mundial), al que denominó ‘estrategia hacia adelante’, y cuyos factores clave serían innovaciones de los transportistas en cuanto a tecnología, seguimiento de cargas y reducción de los tiempos de tránsito.
Dado que los transportistas se esfuerzan en diferenciarse y diferenciar los servicios que dispensan, una cuestión clave ha sido la de si el transporte marítimo de contenedores se está convirtiendo simplemente en otro negocio de productos, en que la única manera en que las compañías de transporte pueden diferenciarse es a través de los precios.  Además, las alianzas tienden a hacer difícil que los transportistas diferencien los servicios o realicen serios esfuerzos para imponer sus marcas. 
 
4.2        Necesidades de las compañías navieras 
Las líneas de contenedores sirven a una amplia base de clientes, por lo cual las diferentes necesidades de éstos deben representar una consideración clave en cualquier estrategia de desarrollo.  En un estudio sobre compañías navieras europeas y de Estados Unidos y Canadá, Brooks (1995) trató de determinar si las necesidades de los clientes varían o no en función del tipo de clientes y del lugar geográfico. Se estableció una gama de atributos de transportistas y se pidió a las compañías navieras que las ubicaran en una escala por orden de importancia.  Estos criterios, que no figuran necesariamente por orden de importancia, aparecen en el Cuadro 6. Las siguientes son algunas de las conclusiones clave del estudio: 
· Las necesidades globales de las compañías navieras son dinámicas:  varían a lo largo del tiempo. 
· Las compañías navieras consideran las tarifas de fletes como una prioridad fundamental. 
· También se considera sumamente importante la puntual recogida y entrega de los bienes, en cambio el tiempo de tránsito no fue considerado como un factor sumamente significativo. 
Estas conclusiones llevaron a pensar que las diferencias entre los transportistas se percibieron como inexistentes.  No obstante, podría sostenerse que el tiempo de tránsito puede haber sido considerado como menos importante sólo en la medida que los bienes llegaran puntualmente. 
 
	Cuadro 6: Atributos de los transportistas que requieren las compañías navieras

	 

	Costo del servicio (tarifa)

	 

	Servicio básico

	Tiempo de tránsito de puerta a puerta

	Disponibilidad de equipo

	Partida semanal en días fijos

	 

	Atributos mensurables del servicio básico

	Recogida y entrega puntual

	Recogida y entrega puntuales y sistemáticas

	Calidad del equipo

	Puntualidad de la cotización

	Notificación puntual de la llegada

	Exactitud de los conocimientos de embarque producidos

	Exactitud de la facturación

	 

	Prestación de servicios

	Capacidad del personal del transportista para resolver problemas

	Satisfacción a través del servicio telefónico

	Profesionalismo del personal de ventas

	Profesionalismo del conductor

	 

	Fuente: Brooks (1995) Understanding the ocean container market - a seven country study.  Journal of Maritime Policy & Management, vol. 22, No. 1, págs.39-49.


Si bien Brooks determinó importantes aspectos referentes a los requisitos de las compañías navieras, su estudio no abarcó a las compañías navieras de las rutas de Asia o Norte-Sur.  Containerisation International realizó varias encuestas de prioridades de compañías navieras en todas las principales rutas comerciales.  En el marco de la encuesta mundial de esas compañías realizada en 1995 (Eller, 1995), Containerisation International envió cuestionarios a compañías navieras de Europa, Estados Unidos y Canadá, y Asia..  Las siguientes fueron las conclusiones clave de esa encuesta: 
· Al seleccionar a los transportistas oceánicos, las compañías navieras procuran obtener paquetes globales de costos, servicios y confiabilidad, en lugar de preocuparse de aspectos individuales, tales como tarifas de fletes o confiabilidad del servicio. 
· Sólo el 12% de los respondientes creían que negociar la tarifa más baja posible es el factor más importante, en tanto que el 80% señalaron que las tarifas forman parte de los paquetes de servicios globales. 
· El 30% de las compañías navieras consideraban que la confiabilidad del calendario de navegación es el factor supremo, y el 64% estiman que es uno de los componentes de los paquetes de servicios globales. 
· El 75% de las compañías navieras creían que la más amplia cobertura portuaria posible y la capacidad de transporte intermodal por tierra también forman parte de dicho paquete. 
· El 75% de las compañías navieras no daban importancia al hecho de que los transportistas fueran miembros de conferencias, igual proporción corresponde a los que no daban importancia a la bandera del transportista. 
· Casi el 40% de las compañías navieras creían que la capacidad de TI del transportista reviste suprema importancia. 
Las pruebas emanadas del estudio de 1995 indican que lejos de existir sólo uno o dos aspectos prioritarios en materia de servicios, las compañías navieras en realidad requieren a los transportistas un paquete de servicios globales, en que deben combinarse tarifas atractivas, confiabilidad del calendario de navegación, amplia cobertura portuaria, capacidad intermodal y de TI y creciente capacidad para rutas múltiples o mundial (especialmente para grandes compañías navieras que tratan de reducir el número de proveedores cuyos servicios utilizan).  En el estudio se concluye que las posibilidades de éxito del transportista aumentarían si lograra complacer al expedidor en todos esos aspectos, y que si en alguno de ellos no lo logra en forma adecuada puede prever la reducción de sus operaciones. 
La realidad de que en un sector carente de diferenciación los transportistas obtengan escasos beneficios parece contradecirse con la exigencia de muchas compañías navieras de lo que podría definirse como ‘paquetes de servicios adaptados al cliente’, en que el precio forma parte del paquete global, en lugar de ser el factor de máxima importancia.  Evidentemente, para los transportistas el problema consiste en diseñar paquetes de servicios adaptados al cliente, lo que por una parte satisface plenamente las necesidades de este último y por otra parte permite obtener ganancias satisfactorias.
 
4.3        Contratos mundiales 
Las grandes compañías navieras mundiales procuran, cada vez en mayor medida, obtener suministros de un menor número de proveedores, y tratar de que los proveedores preferidos trabajen para ellos a escala mundial (Cooper, 1993).  Esta tendencia reviste tanta importancia para las compañías que dispensan servicios de transporte como para los proveedores de componentes de productos.  En consecuencia, también como resultado del hecho de que los transportistas han establecido amplias redes mundiales de transporte, las compañías navieras mundiales ahora exigen contratos mundiales con líneas de contenedores. 
En el contexto de transporte mediante contenedores en buques de línea puede definirse un contrato mundial como un contrato global que abarca todos los servicios, compromisos en cuanto a volumen y cláusulas contractuales que rigen a una relación de múltiples rutas entre un transportista y un expedidor.  Se presume que esos contratos ofrecen a ambos tipos de entidades varios beneficios, siendo los más notables los siguientes: 
· La reducción del número de líneas que deben atenderse reduce a su vez al mínimo el tiempo que debe dedicar el expedidor a la administración y negociación, con la consiguiente reducción de los costos de transacción. 
· Estabilidad de volúmenes de cargas y tarifas de fletes, que en lo referente a la línea implica el logro de grandes volúmenes de cargas a lo largo de un período más prolongado, y un nivel de ingresos conocido para el mismo período.  Los costos de transporte que recaen sobre el expedidor son fijos por un largo período. 
· Mayor interés en la otra parte, porque se asumen compromisos por un mayor volumen, lo que permite alcanzar mejores niveles de servicios y crea la posibilidad de realizar programas conjuntos de economía de costos. 
· Facilidad de comunicación, conocimiento mutuo, transparencia y un alto nivel de confianza, que ayudan a crear una nueva relación entre las compañías navieras y los transportistas. 
· Mayor potencial de negociación para las compañías navieras a través de la agregación del volumen de todas sus subsidiarias a escala mundial, lo que brinda a un expedidor grande considerable potencial frente a los transportistas al negociar un contrato global, y da lugar a tarifas más bajas, especialmente en líneas en que un expedidor, aunque grande, sólo puede movilizar volúmenes mínimos. 
· Eficacia de un sistema de ‘ofertas mundiales’, que permite a las compañías navieras comparar los mejores paquetes de servicios globales ofrecidos por las principales compañías navieras del mundo. 
· Más fácil seguimiento de los transportistas, en especial con respecto a la calidad de su desempeño. 
(Damas, 1996)
 
Para algunas compañías de línea independientes, los contratos globales o de múltiples líneas se consideran como una fórmula inventada por las compañías navieras para obtener tarifas más bajas.  No obstante, en el caso de los transportistas de conferencias, los contratos globales, definidos según la fórmula que antecede, recién comenzaron a existir hasta hace muy poco, ya que la Ley de Transporte Marítimo de 1984 de los Estados Unidos declaraba ilegal mantener un contrato de servicios mundiales que abarcara el ámbito de varias conferencias; dentro de una conferencia, un transportista sólo podía mantener un contrato que abarcara el ámbito de la misma.  Esto permitía a un transportista no perteneciente a la conferencia otorgar un contrato mundial, lo que le estaba vedado a un transportista de la conferencia.  Para este último, un contrato mundial consistía en una serie de contratos paralelos o tarifas en diferentes líneas o conferencias para un expedidor. La desregulación que trajo consigo la introducción de la OSRA (siglas en inglés de Ley de Reforma del Transporte Oceánico), en 1999, suprimió esa restricción, lo que permite a cualquier compañía de línea, sea o no miembro de una conferencia, ofrecer contratos globales. 
Si bien el sistema regulatorio vigente ha facilitado la posibilidad de celebrar contratos globales, subsisten varios aspectos prácticos que pueden dificultar su aplicación, incluidos los siguientes: 
· Muchas compañías navieras aún prefieren trabajar con un pequeño grupo seleccionado de transportistas, y rara vez considerarán la posibilidad de asignar la totalidad de su carga a un mismo transportista, en una misma línea. 
· La distribución de las cargas entre los transportistas brinda a las compañías navieras estabilidad de tarifas y garantías de disponibilidad de espacio y equipos, algo que podría no estar en condiciones de garantizar un transportista mundial exclusivo. 
· Muchos de los llamados transportistas globales sólo brindan cobertura limitada para las numerosas líneas Norte-Sur, lo que significa que las compañías navieras siguen teniendo que pedir cotizaciones y encontrar transportistas que cubren nichos del mercado para llenar los vacíos de sus necesidades de transporte mundial. No obstante, al aumentar el alcance de las alianzas de transporte mundiales hacia nuevos mercados es probable que esas brechas geográficas se reduzcan. 
· Si una compañía de línea debe dar cabida a la totalidad del volumen de negocios de las principales compañías navieras en determinadas líneas comerciales puede experimentar problemas de capacidad de buques y de equipos. 
(Eller, 1994)
 
Desde el punto de vista administrativo, para dar forma final a un contrato global es preciso que los transportistas individuales lleguen a la mesa de negociaciones como “equipo negociador mundial”, con autoridad plena o como grupo de administradores de líneas, cada uno de los cuales tiene que colaborar con sus colegas institucionales.  En parte por insistencia de las compañías navieras mundiales algunos transportistas mantienen equipos de negociación mundiales firmemente establecidos.  No obstante, eso significa, de todos modos, que las negociaciones anuales sobre contratos globales siguen siendo un largo proceso que requiere la preparación de una matriz en que se presenten las corrientes de tráfico (de un expedidor) correspondientes a cada región o fábrica, y hacer corresponder esas corrientes a los diversos transportistas en cada una de las líneas.  Además la compañía de transporte debe reunir anualmente a sus gerentes de todo el mundo para examinar los datos de las compañías y preparar contratos mundiales. 
Es evidente que el establecimiento de contratos mundiales y la elaboración de toda la información mundial necesaria supone una considerable inversión en tiempo de administración tanto para las compañías navieras como para los transportistas.  Por lo tanto es importante lograr que los costos que supone esa labor no superen a los beneficios.
 
4.4        Consejos de compañías navieras 
Si bien son principalmente las compañías navieras grandes los que pueden usar su volumen total anual de tráfico para ejercer mayor presión sobre los transportistas en procura de reducciones de tarifas y mejores niveles de servicios, muchos compañías navieras de pequeña y mediana escala han logrado ejercer cierta influencia sobre los transportistas haciéndose miembros de los consejos de compañías navieras. Éstos son entidades nacionales generalmente creadas y administradas por usuarios de servicios de transporte o compañías navieras.  Su función y su alcance pueden variar considerablemente de un país a otro, pero todas deben compartir su preocupación por la eficiencia y suficiencia de los mercados de transporte (Sletmo y Holste, 1994). Se cree que los consejos de compañías navieras tienen dos objetivos importantes: 
· El primero....es unir a las compañías navieras y darles el poder de negociación necesario para obtener servicios adecuados y eficientes al mínimo costo posible. 
· Brindar a los armadores, organismos públicos y autoridades portuarias medios para comunicarse con las compañías navieras y conocer la opinión autorizada de éstos. 
Entre las funciones que comúnmente cumplen los consejos de compañías navieras figuran la realización de consultas con conferencias, aportes a la política de transporte internacional y preparación de publicaciones pertinentes. En Estados Unidos, sin embargo, las asociaciones de compañías navieras entran en una categoría levemente diferente, ya que su objetivo es estrictamente comercial (consiste en la negociación de contratos en nombre de sus miembros para obtener tarifas con descuentos por volumen).
(UNCTAD, 1975)
 
Algunos gobiernos, notablemente de países asiáticos, facultan a los consejos de compañías navieras para regular el negocio del transporte marítimo.  En Tailandia, por ejemplo, el Thai National Shippers’ Council (TNSC) fue establecido por ley recién en 1994 (Turner, 1996).  Esa ley obligó a todas las empresas tailandesas con un monto anual de exportaciones de más de US$2 millones a hacerse miembros del TNSC. Éste fue creado en medio de preocupaciones de que los transportistas tendieran a imponer incrementos de tarifas y otros recargos con poca anticipación y en detrimento de los exportadores con contratos de precio fijo.  La ley al TNSC realizar consultas con transportistas oceánicos sobre esos temas.  Además obliga a todos los transportistas que atienden a Tailandia a registrar sus tarifas y sus acuerdos de conferencias o alianzas. La inobservancia de esos requisitos da lugar a sanciones, la más grave de las cuales es la prohibición de participar en el transporte de línea oceánico de Tailandia. 
El objetivo original de los consejos de compañías navieras consistía en relacionar a compradores (compañías navieras) y vendedores (conferencias de compañías de línea), pero en la actualidad los consejos de compañías navieras parecen dar creciente importancia a la labor de informar el proceso político y a actuar como grupos de presión.  Así ocurre, en especial, con los grandes consejos de compañías navieras regionales creados, como el europeo (ESC), la Federación de Consejos de Compañías navieras de la ASEAN (FASC), el Consejo de Compañías Navieras de Japón (JSC) y, en Estados Unidos, la Liga Nacional de Transporte Industrial (NITL).  En 1994, el ESC, el JSC y la NITL se reunieron en Bruselas para firmar una declaración conjunta que establece cuatro principios comunes: 
· El de que la industria y el comercio, en las tres principales regiones de comercialización, tienen intereses comunes como usuarios de servicios de compañías de líneas oceánicas, aunque compitan entre sí; 
· El de que los servicios de transporte marítimo se rigen por la competencia, estando sujetos a las fuerzas normales de la oferta y la demanda. 
· El de que las compañías navieras requieren mecanismos de determinación de precios flexibles y fácilmente comprensibles, lo que implica que las tarifas han de basarse en principios genuinamente comerciales, pero atendiendo a todas las categorías de usuarios de transporte. 
· El de que las compañías navieras desean colaborar con los armadores y operadores para contribuir a modernizar los servicios y los procedimientos operativos. 
Los principales consejos de compañías navieras regionales son, predominantemente, contrarios a las conferencias y presionaron con éxito en procura de la desregulación en Estados Unidos, para que cada compañía pueda negociar contratos confidenciales con los transportistas sin necesidad de aprobación por parte de la conferencia. Los consejos sostienen que los acuerdos entre compañías navieras y transportistas deberán ser suficientemente flexibles de modo que puedan realizarse de puerto a puerto, de punto a punto o con carácter mundial. Actualmente el consejo se reúne anualmente para intercambiar información y colaborar en asuntos de interés común.
 
5.         Dinámica de los puertos de mar 
5.1        Cambiante posición institucional de los puertos de mar 
La administración de los puertos varía ampliamente en diferentes partes del mundo, y en cierta medida las funciones de un puerto determinan lo que se espera de la administración del mismo (Stevens, 1999). La acostumbrada autonomía de las autoridades portuarias se basa en la necesidad de independencia, ya que las autoridades portuarias tienden a realizar una combinación de actividades públicas y privadas. 
Casi universalmente la autoridad portuaria es un organismo del sector público (IAPH, 1999), siendo la única excepción real la de determinados puertos del Reino Unido.  Con muy pocas excepciones, la autoridad portuaria, o alguna otra forma de organismo público, en general es la propietaria de prácticamente todas las tierras y terminales del puerto (quizá dadas en arriendo a entidades privadas) y de los canales de acceso. 
Las compañías privadas han asumido un papel más importante en el suministro de equipos de manejo de cargas en los puertos y en lo referente a operación de terminales marítimas, pero el papel de las autoridades y organismos públicos portuarios a este respecto puede seguir siendo importante. En la actualidad el sector privado cumple un papel importante en la prestación de servicios de estiba, aunque en muchos puertos también la autoridad portuaria se mantiene activa en este ámbito. 
En gran medida, el suministro y mantenimiento de ayudas para la navegación, canales (dragado) y cometidos de maestrazgo de puertos siguen siendo actividades de las autoridades portuarias/organismos públicos. No obstante, las compañías privadas parecen estar asumiendo la función más importante en algunas de esas actividades; notablemente las de pilotaje y remolque.
 
5.2        Objetivos y método de la privatización de los puertos 
De las principales conclusiones de un estudio sobre privatización llevado a cabo en los 100 principales puertos de contenedores se desprende que los principales fines de la privatización de los puertos consisten en reducir los costos portuarios y lograr una mayor eficiencia (según lo manifestado por el 50% de los puertos), ampliar los negocios y reducir la dependencia de las inversiones del sector público (Baird, 2002). 
La concesión o el arrendamiento con opción de compra de terminales constituyen el método más común de privatización (52% de los puertos), lo que es seguido por el sistema de BOT, las empresas conjuntas y el arrendamiento de terminales. No obstante, las inversiones en terminales de contenedores en los 100 puertos principales parecen dividirse en forma relativamente pareja entre el sector privado y el sector público. Esto tiende a enmascarar la realidad de que si bien algunos puertos tienen una combinación de inversiones públicas y privadas, otros dependen principalmente de capital del sector privado, en tanto que algunos puertos dependen principalmente de inversiones del sector público. 
A los efectos de atraer inversiones del sector privado, casi la mitad de los puertos (el 47% de ellos) consideran que la reforma de las condiciones de trabajo de los puertos es esencial, muy importante o importante, en tanto que los puertos en que ya se han realizado algunas reformas dan bastante menos importancia a la cuestión. 
Las principales ventajas que representan las inversiones del sector privado en un puerto consisten en reparto de costos (50% de los puertos), mayor productividad (44%) y contribución al aumento del comercio (38%). Los principales inconvenientes de esas inversiones consisten en sensación de pérdida de control (31%), ambigüedad política y comercial, dificultades vinculadas con la selección de un operador y el prolongado trámite que ello implica. 
Se estima que el papel de una autoridad portuaria pública, tras la privatización de las operaciones de las terminales, incluye la responsabilidad en la creación y el mantenimiento de la infraestructura básica (63% de los puertos), regulación y seguridad, garantía de libre competencia y precios, y suministro de bienes públicos.
 
5.3        Evolución de los operadores de terminales mundiales 
Si bien en la mayoría de los casos el sector público mantiene un papel central en la planificación y el desarrollo de los puertos de mar, en la última década se dio una considerable reorientación hacia la participación del sector privado en la operación y propiedad de terminales de contenedores.  Se prevé que esta tendencia persista a medida que se lleven adelante más programas de privatización de puertos, además de la realización de inversiones privadas en nuevas instalaciones. 
En un reciente análisis del sector de las terminales de contenedores se identificó la capacidad de propiedad de entidades del sector privado y del sector público (Drewry, 2003)[1]. Se subdividió el sector privado entre ‘operadores mundiales’ y ‘otro sector privado’ (Cuadro 7).  En ese sentido se define como operador mundial una compañía o una sociedad de propiedad estatal que realiza operaciones de terminales en más de una región. 
Se estima que en 2003 los operadores mundiales de terminales controlan el 54,5% de la capacidad mundial de terminales de contenedores (206,1 millones de TEU), otros operadores del sector privado controlan el 22,1%, y otros organismos del sector público el 23,5%.  Por lo tanto en 2003 el sector privado controla en total una proporción que se estima en 76,6% de la capacidad.  Se prevé que esa proporción aumente hasta llegar a alrededor del 80% a más tardar en 2008.  
En lo referente a los mayores puertos de contenedores del mundo (es decir los aproximadamente 60 puertos manejaron más de 1.000.000 de TEU en 2002), el sector privado controla una capacidad aún mayor (90%).  Según las previsiones, la proporción de los operadores globales en la capacidad mundial de terminales de contenedores aumentará según una tasa media anual del 6,6% por año entre 2002 y 2008, en tanto que el crecimiento previsto del resto de las terminales del sector público (muchas de las cuales previsiblemente serán privatizadas en los próximos años) es mucho menor (3% anual).
	Cuadro 7: Evolución prevista de la capacidad de los puertos de contenedores, por propiedad, 2002-2008

	(Millones de TEU/porcentaje de la capacidad mundial total)
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	Crecimiento medio anual

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	2002-2008

	Operadores mundiales
	191,1
	206,1
	223,5
	243,5
	257,2
	271
	281,1
	6,6%

	 
	53,8%
	54,5%
	55,6%
	55,9%
	56,0%
	56,3%
	56,7%
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Otro sector privado
	79,3
	83,4
	87,4
	95,8
	103,7
	110,5
	113,9
	6,2%

	 
	22,3%
	22,1%
	21,8%
	22,0%
	22,6%
	23,0%
	23,0%
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Otro sector público
	84,7
	88,8
	90,9
	96,2
	98,5
	99,8
	100,9
	3,0%

	 
	23,9%
	23,5%
	22,6%
	22,1%
	21,4%
	20,7%
	20,3%
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Total
	355
	378,3
	401,9
	435,4
	459,4
	481,3
	495,9
	5,7%

	Notas
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Las previsiones no reflejan ninguna variación futura de  la propiedad de las instalaciones existentes causada por la privatización o las actividad de F y A.

	Fuente:  Drewry Shipping Consultants Ltd.
	 
	 
	 
	 
	 


  
El rápido incremento del número de operadores mundiales de terminales es un fenómeno sumamente importante, aunque sorprendentemente reciente. Se estima que en 2002 los operadores mundiales manejaron una proporción del tráfico mundial estimada en el 58% (es decir 160 millones de TEU), en tanto que la cifra, en 1991, no llegaba al 15%.  La evolución de los operadores mundiales obedece principalmente a los siguientes factores: 
· Desregulación e incremento de la participación del sector privado en el sector de los puertos. 
· Expansión de los operadores del sector privado existentes a actividades en el exterior. 
· Actividades de fusión y adquisición dentro del sector privado. 
El rendimiento combinado de los diez principales operadores mundiales de terminales en 2002 fue de alrededor de 127,2 millones de TEU, cifra equivalente al 46,1% del tráfico mundial y que representa un 4,6% de incremento de la proporción del mercado en comparación con 2001 (véase el Cuadro 8). Los cinco operadores principales, en especial, parecen ser el principal motor de ese crecimiento.  En 2002 a los cinco principales operadores mundiales de terminales les correspondió un tráfico combinado de 102,4 millones de TEU (el 37,1% del tráfico mundial), lo que representa un incremento de la proporción del mercado del 4,4%, en comparación con el total de 80,9 millones de TEU de las compañías principales en 2001.  Subdividiendo aún más esos parámetros, casi el 30% del rendimiento portuario del manejo mundial de contenedores correspondió colectivamente en 2002 a apenas tres operadores:  HPH, PSA y APM Terminals. 
 
	Cuadro 8:  Cuadro comparativo del rendimiento de los diez principales operadores mundiales, 2001-2002

	(Millones de TEU /Porcentaje del rendimiento portuario del manejo mundial de contenedores)
	 

	Categoría
	Operador
	2002
	2001

	2002
	2001
	 
	Millones de TEU
	Porcentaje
	Millones de TEU
	Porcentaje

	1
	1
	HPH
	36,7
	13,3%
	29,3
	11,8%

	2
	2
	PSA
	26,2
	9,5%
	19,5
	7,9%

	3
	3
	APM Terminals
	17,2
	6,2%
	13,5
	5,5%

	4
	4
	P&O Ports
	12,8
	4,6%
	10,0
	4,0%

	5
	5
	Eurogate
	9,5
	3,5%
	8,6
	3,5%

	6
	7
	Evergreen
	5,7
	2,1%
	4,5
	1,8%

	7
	6
	DPA
	5,3
	1,9%
	4,7
	1,9%

	8
	8
	Cosco
	4,7
	1,7%
	4,4
	1,8%

	9
	9
	Hanjin
	4,7
	1,7%
	4,2
	1,7%

	10
	10
	SSA
	4,4
	1,6%
	4,0
	1,6%

	Total de las diez principales compañías
	 
	127,2
	46,1%
	102,7
	41,5%

	Otros operadores mundiales
	32,8
	11,9%
	29,1
	11,7%

	Total de los operadores mundiales
	160
	58%
	131,8
	53,2%

	Fuente:  Drewry Shipping Consultants Ltd.
	 
	 
	 


 
De las previsiones sobre la evolución de la capacidad de los cinco operadores principales se desprende que HPH tendrá una capacidad de manejo de contenedores de 60 millones de TEU a más tardar en 2008, en tanto que PSA, APM Terminals y P&O Ports agregarán entre 11 y 12 millones de capacidad de TEU a sus respectivas carteras. 
En diversa medida, esos operadores principales han seguido una estrategia de desarrollo de tres vías: 
· Crecimiento orgánico en las instalaciones existentes. 
· Adquisición de operadores existentes. 
· Inversiones en nuevos adelantos. 
La aplicación de una estrategia basada en un crecimiento orgánico representa, según se cree, la opción de menor riesgo y menor retorno disponible para los operadores de terminales de contenedores.  Para dejar de ser actores de lugar único y ámbito regional e ingresar en el mercado mundial, los operadores, sin embargo, generalmente han tenido que adoptar estrategias de riesgos medianos, como adquisición de capacidad adicional, y/o la estrategia de mayor riesgo que implica la creación de nuevas modalidades. 
Una característica adicional importante de este sector es la creciente participación de los transportistas en operaciones e inversiones de terminales. En especial los transportistas mundiales están prestando mucho mayor atención a cuestiones de productividad, costos y congestión de puertos. Los costos de estiba representan entre el 20% y el 25% del total de los costos de los transportistas, y para algunos representa el mayor componente de costos (Robinson y White, 2003). Por lo tanto, las terminales se consideran un componente vital del diseño de la red de las líneas de transporte marítimo, y dada su importancia ya no es apropiado mantener contratos portuarios a distancia a corto plazo; es cada vez más frecuente que los transportistas aspiren a mantener una relación y un control más estrechos a los efectos de garantizar el suministro de este servicio vital.  El objetivo clave de su participación es lograr un más alto grado de confiabilidad de las terminales, ya que sin ello es fácil que se desintegre la red de servicios de buques de línea.
 

5.         Conclusiones 
Como consecuencia de su vasta escala y de su enfoque geográfico universalista, el transporte marítimo de contenedores constituye, indudablemente, uno de los sectores mundiales más significativos del planeta.  De hecho, es difícil concebir que otros sectores de producción pudieran haberse globalizado en la medida en que lo han logrado si no hubieran tenido acceso al actual sistema de transporte avanzado de bajo costo que brinda la utilización de contenedores. 
Las estrategias de las compañías de líneas de contenedores reflejan los beneficios que han de extraerse de la mundialización, y en particular las economías de escala y de alcance.  Las compañías navieras mundiales también se han visto beneficiados por esas economías en cuanto a reducción de costos y mayor calidad y alcance de los servicios.  
El tercer componente sectorial considerado en el presente estudio --el de los puertos de mar, o mejor dicho el de las terminales de los mismos—está inmerso en un especialmente intenso proceso de globalización.  No cabe duda de que la acelerada consolidación y concentración del sector de las terminales de contenedores reflejará lo ya ocurrido y lo que sigue ocurriendo en las compañías expedidoras de contenedores en buques de línea. 
También cabe prever que la futura evolución de este dinámico sector marítimo, en gran medida a semejanza de lo ocurrido con la consolidación reciente y en curso, probablemente abarcará a un grupo relativamente reducido de muy grandes empresas que dispensen servicios de transporte marítimo global por contenedores, así como servicios globales de terminales de puertos de mar.  
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[1] Aunque Drewry utiliza el término ‘propiedad’ pública y privada de terminales, es necesario tener cierta prudencia a este respecto, ya que en los casos en que existen concesiones operacionales o arrendamiento de puertos, el propietario, en última instancia, es el Estado. En este sentido, el sector privado tiene tan sólo el control operacional
 

