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Introducciéon

Como es usual dentro de la historia de la humanidad, todas las actividades econdmicas y
politicas se ven afectadas por distintos ciclos de existencia. El comercio maritimo no es la
excepcion, como actividad que existe desde que el ser humano se comenzé a desarrollar en
interaccion con el mundo, se ve afectada por las fluctuaciones de las economias, los cambios en
las hegemonias, etc. lo que obliga a las autoridades, planificadores y administradores de los
puertos a mantener objetivos claros que les permitan adaptarse a las diferentes contingencias.

Debido a lo anterior es que en este documento se pretende analizar el escenario actual en el
gue se desenvuelve el comercio maritimo, ya sean las fluctuaciones de la economia global, los
cambios que ha tenido el shipping, y la adaptacién de éstos y sus efectos sobre los puertos.

El presente documento pretende analizar los ciclos maritimos ocurridos en los afios
mencionados previamente con un enfoque especifico en América Latina y el Caribe. Para ello, se
partird desde la observacién de los comportamientos de los mercados globales y de los paises
con los que mds interaccién tiene la regiéon, debido a que el desempefio de puertos y servicios
de transporte y logistica se ve inmerso dentro de un mercado global y, por lo mismo, afectado
por las variaciones en éste y sus distintas variables (flota, servicios de transporte, determinacion
de precios, etc.). Entonces, para entender y analizar las realidades particulares de la regién, se
debe analizar como funciona el mercado en el que se encuentra, y luego, las particularidades de
la regidn y de las subregiones dentro de las mismas, a la vez que los destinos o los socios con los
que ésta se relaciona.

La principal preocupacion de este documento esta centrada en América Latina y el Caribe y el
desempeiio que tengan los puertos de la regidon frente a los nuevos escenarios en el transporte
maritimo internacional, y asi, proponer posibilidades de mejora para que éstos puedan encarar
de una mejor manera los desafios futuros, ya sean politicas publicas gubernamentales como las
reacciones del sector portuario o el sector naviero.

Para lograr el objetivo, el documento se estructurard en tres grandes temas, el primero, el
escenario en el que se encuentra la economia a rasgos generales, y cdmo se ha visto afectado el
comercio maritimo. Luego, se analizard cémo se ha reestructurado la industria del shipping en
respuesta a los cambios percibidos en la economia y en las estructuras del mercado y transporte
maritimo internacional. Finalmente se revisard el escenario en el que se encuentran los puertos
actualmente y cuan preparados estan para enfrentar los desafios que los cambios en la
economia y la industria del shipping les presentan.
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|  ESCENARIO ACTUAL DEL COMERCIO MARITIMO

LI Economia y comercio internacional

Luego de la crisis iniciada en el afio 2008, y la fuerte caida del Producto Interno Bruto (PIB)
percibida en el afio 2009, la economia mundial ha experimentado una lenta recuperacién. En el
afio 2010 se vivid una especie de primavera que le entregd un respiro a las economias
mundiales, sin embargo las variaciones del PIB han vuelto a bajar y no han recuperado los
niveles previos a la crisis de 2008. En el grafico 1, es posible observar las fluctuaciones del PIB
desde el afio 2009 hasta los resultados preliminares de 2014.

GRAFICO 1: VARIACION DEL PIB POR REGION, 2009-2014
(EN PORCENTAIES)
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Nota: Datos 2014 son proyecciones
Fuente: Estudio Econdmico de América Latina y el Caribe, 2014. CEPAL, Naciones Unidas

Los paises en desarrollo, clasificacién en la que se encuentra América Latina y el Caribe,
han mantenido su PIB con nimeros positivos y muy por sobre las variaciones del PIB mundial,
sin embargo, como se observa en la tendencia de todas las clasificaciones, éste ha mantenido
una variacion mas o menos igual durante los Ultimos afios, manteniéndose en 4,6%. China, por
su parte, importante socio comercial de América Latina y el Caribe ha demostrado una baja en
las variaciones de su PIB de 10,3% en 2010 a 7,7% en 2013, esta disminucion podria tener una
importante repercusion en las demdas economias que comercializan con el gigante asiatico.

Los voliumenes de la mercancia transportada han mantenido desde la recuperacion de
2010 numeros superiores a los obtenidos en forma previa a la crisis de 2008. En el grafico 2, se
observan las fluctuaciones mensuales de los totales comercializados entre 2008 y 2013. En ellos
es posible apreciar que si bien en los Ultimos afios se ha registrado la habitual caida estacional a
inicios de cada afio, las exportaciones se han mantenido en alza y a nimeros superiores a los
alcanzados en 2008, previo a la crisis financiera.
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GRAFICO 2:

COMERCIO MENSUAL TOTAL DE MERCANCIAS> 2008-DICIEMBRE 2013

(EN MILLONES DE USD)
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Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de

Q.

atos de International Financial Statistics,
IMF Septiembre 2014

En el afio 2009, China desplazé a Alemania como el mayor exportador de mercancias a
nivel mundial, tendencia que mantuvo hasta 2013, afio en que exporté USD 2,21 billones en
mercancias. América Latina, por su parte, exportd USD 1,08 billones. El principal importador de
mercancias durante los afios observados ha sido Estados Unidos, el que importé USD 2,33
billones en el afio 2013. En segundo lugar se encuentra China, quien, de seguir la tendencia,

alcanzara a Estados Unidos. En 2013 China importé USD 1,95 billones, en el mismo afio América
Latina importé USD 1,10 billones.

El grafico a continuacion muestra la evolucién mensual del comercio de mercancias en
América Latina y el Caribe desde 2009 hasta 2013, en él se puede observar el proceso de
recuperacion vivido por la region desde su punto mas bajo en el primer trimestre de 2009.

Al igual que la evolucién mundial, en los afios siguientes a 2009 el volumen de las
mercancias comercializadas mantuvo un alza sostenida con caidas estacionales a principio de
cada afio. En el grafico 3, también se puede notar que las mercancias importadas han superado
a los volumenes exportados en algunos periodos desde mediados de 2012, manteniendo los

saldos en negativo o bordeando la proporcién del uno a uno, lo que da una sefal de alerta a la
region.

2 Corresponde a la sumatoria de 242 paises
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GRAFICO 3: COMERCIO DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE, 2006-2013
(EN MILLONES DE USD)
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Profundizando el grafico anterior, el grafico 4 muestra la variacién anual en porcentaje
del comercio exterior en América Latina y el Caribe entre los afios 2000 y 2013, expresado en el
valor de las importaciones y exportaciones medidas a precios FOB.

Luego del 2010 la tasa de crecimiento ha estado en una constante reduccién hasta llegar
a 2013, donde la tasa anual de variacidon de importaciones de bienes FOB es mayor a la de
exportaciones, fendmeno que se empezd a observar en 2010.

GRAFICO 4: AMERICA LATINA Y EL CARIBE: EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR
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Fuente: DDE / CEPAL, Naciones Unidas. 2014.
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Si observamos los dos graficos anteriores en su conjunto, notamos que desde 2010
hasta la fecha los crecimientos han sido decrecientes, tanto en valor como en volimenes.

Para tener una imagen mdas completa del bajo dinamismo sostenido del comercio
mundial desde 2010 hasta la fecha, a continuacion, en el grafico 5, se observan la produccion
mundial en voliumenes desde 2010, y el crecimiento de las importaciones y exportaciones
respecto al afio anterior desde 2011. En ambos graficos se observa la constante disminucion de
la economia, tanto la baja de los bienes producidos industrialmente como la comercializacién de
los mismos, el que ha tenido una variacién negativa sostenida en los afios analizados.

GRAFICO 5: MUNDO Y PRINCIPALES REGIONES: PRODUCCION Y EXPORTACIONES
2010-2013

A. Produccidn industrial en volumen B. Crecimiento de las exportaciones e importaciones
respecto del aiio anterior, enero de 2011 a junio de
2013 (En porcentajes)

(Crecimiento anual en porcentajes)
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Fuente: DCII, CEPAL (2014).

Para mayor detalle, a continuacién se observa la evolucién de los volimenes
comerciados a nivel mundial, junto con los movimientos de importacién y exportacion de China
y América Latina, y las exportaciones de la zona del Euro y Estados Unidos.
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GRAFICO 6: EVOLUCION DE LOS VOLUMENES COMERCIADOS MUNDIALMENTE

2010-2014. POR REGION
(EN CAMBIO PORCENTUAL)
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Fuente: Francisca Pinto P. y Ricardo J Sanchez, USI/DRNI/CEPAL sobre la base de datos de CBP.

Nota: Se incluye la region se Asia emergente para observar las fluctuaciones principalmente de China, pais que mds aporta a los indices de la regién.



El grafico permite observar lo siguiente:

4 La evolucidon decreciente en los graficos anteriores, se ve manifestada en este
grafico, notando que desde 2009, tantos las exportaciones como importaciones, han
tenido disminuciones hasta 2014, donde se ha mostrado una leve mejoria.

4 Las exportaciones de América Latina y el Caribe se mantienen por debajo de las
exportaciones mundiales, con excepciones en ciertos periodos, en los que se acerca a
la media mundial. Hacia el afio 2013-2014 se observan variaciones positivas para la
region donde ésta se acerca a las exportaciones mundiales.

4 Las variaciones entre 2014 y 2013 demuestran que no ha habido grandes cambios en
la economia mundial durante los ultimos afios, las exportaciones se han mantenido
parejas y las variaciones interanuales han sido cercanas al uno por ciento.

4 Desde 2011 Asia emergente, regidn en la cual el pais que mas aporta es China, ha
modificado su comportamiento a nivel global, disminuyendo radicalmente sus
exportaciones e importaciones, disminuciones que siguen las tendencias mundiales.

4 Respecto a la evolucion mundial, tanto en variacion porcentual como en la tendencia
calculada por la media movil, la zona euro se mantiene casi siempre por debajo;

El slowdown observado luego de la crisis de 2009, se ha mantenido hasta hoy; si bien
desde 2012 no hay una disminucién mayor de los indices, éstos se han mantenido cercanos al
cero, con lo cual cabe preguntarse qué expectativas pueden formularse hacia el futuro mas
inmediato. Dichas expectativas estaran relacionadas con la capacidad de las economias de
enfrentarse a los nuevos escenarios, en los que China ya no mantiene un crecimiento tan alto
como el mostrado en afios anteriores.

En el grafico a continuacion se observa el crecimiento anual del volumen comerciado
a nivel mundial de bienes y servicios. Como se puede notar, la tendencia a la baja observada
previamente se confirma en este grafico, el que muestra que en los Ultimos tres afos los
volumenes anuales comerciados estdn muy por debajo de los movilizados previo a la crisis de
2009.

GRAFICO 7: CRECIMIENTO ANUAL DEL VOLUMEN DEL COMERCIO MUNDIAL DE BIENES Y
SERVICIOS (TASAS DE VARIACION ANUAL Y PROMEDIOS PARCIALES)
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Fuente: DCII, CEPAL (2012)



I.Il Comercio maritimo internacional

En los ultimos 13 anos, las mercancias transportadas por agua han aumentado en un 63% a
una tasa de variacién anual promedio de 4,1%. La mercancia que mds aumentd fue la de
carbén steam, con un aumento de 168%, mientras que los contenedores tuvieron un
aumento de 144% en el periodo analizado.

En el cuadro a continuacién se muestran las millones de toneladas transportadas por
mar desde el afio 2000 en adelante segun los datos de Clarkson Research.

CUADRO 1% TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL POR TIPO DE CARGA 1985-2014
(MILLONES DE TONELADAS METRICAS)

N . Carbon | Carbon | Carbdn Bauxita/ Total
Afio Hierro Granos . Fosfato "
Coking  Steam | Total Aluminio Commodities

2000 447 174 342 516 264 54 30 1311
2001 450 169 381 550 260 52 31 1343
2002 479 171 402 573 269 55 30 1406
2003 517 166 435 601 272 60 29 1479
2004 594 171 470 641 272 65 31 1603
2005 662 180 493 673 274 70 31 1710
2006 713 176 534 710 292 78 30 1823
2007 777 194 574 768 306 93 31 1975
2008 841 200 593 793 319 97 31 2081
2009 898 191 616 807 321 74 20 2120
2010 991 236 694 930 343 96 23 2383
2011 1053 224 776 1000 345 113 29 2540
2012 1110 234 889 1123 374 107 30 2744
2013 1189 264 915 1179 387 139 28 2922

2014 (p) 1337 268 940 1208 407 107 29 3088

3 Los datos de Contenedores y otra carga seca, desde 2002 hasta 2014, son una estimacién. Para el afio 2014, en
el caso de los contenedores se estimé un crecimiento del 6.0% pronosticado por CIM-Clarkson. Para el caso del
Petréleo no se ha podido actualizar dicha informacién, mientras que para los casos de Gas, desde 2012 en
adelante se tomaron los datos publicados por Drewry, agosto 2014.
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Pequeiias Otra Total Petroéleo Gas
Ao | corgesa | Contenedores | a2 | gy [ pervados | LG | LNG
2000 749 628 931 3619 1656 518 39 104
2001 767 647 910 3667 1684 544 36 107
2002 779 709 954 3848 1667 543 36 113
2003 906 788 938 4111 1770 582 36 125
2004 973 917 897 4390 1850 636 38 131
2005 1084 1019 859 4672 1885 691 38 142
2006 1163 1135 821 4942 1933 754 40 160
2007 1243 1263 741 5222 1984 780 39 171
2008 1231 1321 780 5413 1964 796 42 173
2009 1097 1191 753 5161 1892 767 38 183
2010 1221 1342 823 5769 1953 805 39 221
2011 1301 1439 847 6127 2025 832 40 237
2012 1355 1480 884 6463 1823 749 40 201
2013 1408 1553 932 6815 1859 764 37 198
2014 (p) 1436 1646 991 7161 19 89

Nota: (p) dato proyectado.

Fuente: Francisca Pinto P., Maricel Ulloa, USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de World Fleet Monitor,
Clarkson Research Services, varios nimeros

CUADRO 2: VARIACION MEDIA ANUAL DEL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL
POR TIPO DE CARGA, 2000-2013

Tipo de Carga V.M.A (%)

Bauxita y aluminio 9.9
Hierro 8.6
Carbon (térmico) 7.8
Contenedores* 7.4
Principales graneles de minerales y agricolas 6.9
Total de mercancias transportadas por agua 6.5
LNG 5.6
Carbdn (Coking) 4.3
Commodities agricolas 3.4
Derivados del petréleo 3.3
Petréleo 1.1
Fosfatos 0.6
LPG 0.4
Otras cargas secas (con Cont.) (0.1)

*Contenedores en TEUS
Fuente: Francisca Pinto, USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de
Clarkson Research Services, varios nimeros

4 . i ~
Corresponde a la sumatoria del total de commodities con las pequefias cargas a granel y otras cargas
secas
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Segun lo observado en el cuadro 2, la bauxita y el aluminio fue el producto que mas
aumenté sus toneladas comercializadas por mar entre 2000 y 2013, cuya variacion media
anual fue de 9,9%. El movimiento de contenedores, por su parte, tuvo un desempeio
notable, aumentando los TEUs movilizados en 7,4%.

El comportamiento registrado en el cuadro 2 muestra la variacién media anual de los
movimientos de cada uno de los bienes analizados durante los ultimos 13 afos, sin embargo,
no entrega la desviaciéon de los mismos en los afios observados, los que, como se menciond
previamente, estdn llenos de fluctuaciones econémicas. Para analizar el comportamiento del
transporte maritimo en mas detalle, a continuacidn se presenta el grafico 8, en el que se ve la
evolucién de las cargas transportadas. Nétese que en el afio 2014 no existe una proyeccion
de los movimientos de petrdleo y gas, por lo que el hecho de no estar representados los
movimientos en el grafico, no significa que no haya existido o se proyecte cero movimientos
para el afio 2014.

En el gréfico 8 (a) se puede apreciar la evolucion de los contenedores entre 1985 y
2014, la que ha tenido un marcado aumento, aunque en los ultimos tres afios dicho aumento
ha sido menor que el sostenido en los afios previos, demostrando un bajo dinamismo en este
mercado. A su vez, en el grafico 8 (b) se observa la evolucidn de los tipos de carga entre un
ano y otro, en él es posible notar que entre el afio 2009 y 2013 el movimiento de petrdleo y
gas bajo notoriamente su participacion en el total de las mercancias transportadas por agua,
dando paso a los contenedores y las principales cargas secas a granel, siendo éstas las que
tienen mayor participacion en la configuracion del transporte por agua.

13|
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GRAFICO 8: COMPOSICION DEL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL POR TIPO DE
CARGA, 2001-2013

(EN PORCENTAJE SOBRE EL TOTAL)

(a)

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
(p)

M Petréleoygas  mOtracargaseca M Contenedores M Principales cargas a granel

(b)
2001
2005
Contenedor | Otra carga Contenedo
es seca res
11% 11% 14%
2009 2013
Otra carga
seca
10%
Otra carga Contenedor | Contenedo
seca es res
9% 15% 16%

Nota: (p) dato proyectado.
Fuente: Francsica Pinto P., Maricel Ulloa y Ricardo J Sanchez, USI/DRNI/CEPAL,

sobre la base de los datos de la Error! Reference source not found.
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l.Il.l1.a Movimiento de contenedores

Para mayor detalle, en la siguiente tabla se observa el comercio mundial de contenedores via

transporte maritimo en las principales rutas utilizadas.

CUADRO 3: COMERCIO MARITIMO MUNDIAL POR CONTENEDORES 2013

Region Exportadora Regién Importadora TEU 2013

Principales destinos

Lejano Oriente Lejano Oriente 26.732
Lejano Oriente India subcontinental /Medio Oriente 5.777
Lejano Oriente América Latina y el Caribe 3.524
Lejano Oriente América del Norte 852.800
Lejano Oriente Europa 14.029
Lejano Oriente Australasia 2.115
Lejano Oriente Africa 2.416
India subcontinental /Medio Oriente Lejano Oriente 2.551
India subcontinental /Medio Oriente India subcontinental /Medio Oriente 649
India subcontinental /Medio Oriente Europa 2.189
India subcontinental /Medio Oriente América del Norte 688
América Latina y el Caribe Lejano Oriente 1.328
América Latina y el Caribe América Latina y el Caribe 1.422
América Latina y el Caribe Europa 1.606
América Latina y el Caribe América del Norte 1.917
Europa Lejano Oriente 6.769
Europa India subcontinental /Medio Oriente 3.030
Europa América Latina 1.624
Europa Europa 4,758
Europa América del Norte 3.567
Europa Australasia 530
Europa Africa 1.396
América del Norte Lejano Oriente 12.245
América del Norte India subcontinental /Medio Oriente 1.057
América del Norte América Latina y el Caribe 2.646
América del Norte Europa 2.684
América del Norte América del Norte 538
América del Norte Africa 411
Australasia Lejano Oriente 1.405
Africa Europa 590
Africa Lejano Oriente 595
Resto del mundo 1.406
Total principales destinos 111.640
Total 113.046

Fuente: Dynamar, varios nimeros 2014.
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LIL1.a.i

Movimiento de contenedores en América Latina

América Latina tuvo una actividad econdmica positiva en general, pero con algunos paises

gue mostraron fuertes bajas en sus movimientos de contenedores, bajando el promedio final

de la regidn. Colombia y Venezuela fueron los paises cuya variacion negativa fue mayor,

siendo -6,9% y -8,2% respectivamente. Uruguay por su parte mostré una considerable alza en

los movimientos de contenedores de 9,7%.

De un total de 44.914.832° de TEU movilizadas durante el afio 2013 en la regién, el
19,33% fue aportado por Brasil, pais que mueve el mayor porcentaje de TEU de la zona

analizada, seguido por Panama que moviliza 14,61% y México con el 10,89%.

CUADRO 4: MOVIMIENTO POR RUTA DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Ruta 2011 2012 2013 '13/'12
Europa —América Latina Importaciones 1.474.500 | 1.557.200 1.623.700 4%
Europa — América Latina Exportaciones 1.654.500 | 1.583.500 1.606.000 1%
Europa — América Latina y el Caribe Comercio Total 3.129.000 | 3.140.700 3.229.700 3%
Lejano Oriente- América Latina y el Caribe Importaciones | 3.959.000 | 3.507.800 3.523.800 0%
Lejano Oriente- América Latina y el Caribe Exportaciones | 1.365.000 | 1.261.200 1.327.800 5%
Lejano Oriente- América Latina y el Caribe Comercio Total | 5.324.000 | 4.769.000 4.581.600 -4%
América del Norte-América Latina y el Caribe
Importaciones 2.609.400 | 2.633.300 2.645.900 0%
América del Norte-América Latina y el Caribe
Exportaciones 1.786.000 | 1.851.400 1.917.300 4%
América del Norte-América Latina y el Caribe Comercio
Total 4.395.400 | 4.484.700 4.563.200 2%

Fuente: Dynaliners Trades Review 2014

CUADRO 5: VARIACION INTERANUAL 2012-2013 POR PAIS

Brasil 8.177.374 | 8.683.379 6,2%
Panama 6.857.724 6.561.396 -4,3%
México 4.878.097 4.892.881 0,3%
Chile 3.604.885 3.821.999 6,0%
América Central (sin Panama) 3.320.837 3.408.647 2,6%
Colombia 3.357.788 | 3.124.903 -6,9%
Peru 2.008.005 | 2.043.073 1,7%
Ecuador 1.591.052 1.596.314 0,3%
Venezuela 1.569.841 1.441.673 -8,2%
Argentina 1.945.310 2.055.489 5,7%
Uruguay 753.889 826.962 9,7%
ALC -0,44%

> Cantidad aproximada con no menos del 95% del universo total de América Latina y el Caribe.
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Fuente: Perfil maritimo CEPAL.2014.

En la siguiente tabla se puede observar la variacion interanual de 30 primeros

puertos latinoamericanos y caribefos, entre los afios 2012 y 2013

CUADRO 6: VARIACION INTERANUAL 2012-2013 POR PUERTO

Puerto, Grupo, Area 2012 2013 .
Portuaria ()] ()]
1 Coldén Panama 3.518.672 | 3.356.060 -4,6%
2 Santos Brasil 2.961.426 | 3.221.348 8,8%
3 Balboa Panama 3.304.599 | 3.187.387 -3,5%
4 Manzanillo México 1.992.176 | 2.136.157 7,2%
5 Cartagena Colombia 2.205.948 | 1.987.864 -9,9%
6 Callao Peru 1.817.663 | 1.856.020 2,1%
7 Buenos Aires Argentina 1.656.428 | 1.784.800 7,7%
8 Kingston Jamaica 1.855.425 | 1.703.949 -8,2%
9 Guayaquil Ecuador 1.448.687 | 1.517.910 4,8%
10 Freeport Bahamas 1.202.000 | 1.500.000 24,8%
11 San Juan Puerto Rico 1.423.192 | 1.269.902 -10,8%
12 San Antonio Chile 1.069.271 | 1.196.844 11,9%
13 Caucedo Republica Dominicana 1.153.787 | 1.083.208 -6,1%
14 Limon-Moin Costa Rica 1.045.215 | 1.053.734 0,8%
15 Lazaro Cardenas México 1.242.777 | 1.051.183 -15,4%
16 Valparaiso Chile 942.647 910.780 -3,4%
17 Veracruz México 806.047 866.966 7,6%
18 Buenaventura Colombia 850.385 851.101 0,1%
19 Montevideo Uruguay 753.889 826.962 9,7%
20 | Puerto Cabello venezuela, Republica 845917 | 766.813 | -9,4%
Bolivariana de
21 Paranagua Brasil 743.830 730.723 -1,8%
22 Navegantes Brasil 618.434 673.139 8,8%
23 Rio Grande Brasil 611.133 626.095 2,4%
24 Altamira México 578.685 597.760 3,3%
25 Puerto Cortes Honduras 573.322 571.408 -0,3%
26 Manaus Brasil 460.982 559.052 21,3%
27 | LaGuaira Venezuela, Republica 542710 | 502.418 | -7,4%
Bolivariana de
2g | SantoTomasde Guatemala 468.734 | 499.761 |  6,6%
Castilla
29 Itapod Brasil 270.415 465.323 72,1%
30 San Vicente Chile 585.280 453.174 | -22,6%

Fuente: Perfil maritimo CEPAL. 2014.

El movimiento de contenedores de la regidon ha tenido una disminucién en su

crecimiento a nivel general desde el afio 2010 hasta ahora. Si bien, entre 2010 y 2012 el

movimiento fue positivo, hacia el aflo 2013 se registré6 un dinamismo aun menor segun

puede observarse en el grafico 10. Es importante destacar el hecho de que se verifica una
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convergencia entre las tasas de crecimiento del movimiento de contenedores, el comercio y
el PIB. Notese la gran diferencia entre los afios de la primera década de los 2000 y los

posteriores a 2010. En efecto en los primeros afios se daba una relacién de casi 1 a 3, es decir
un 3% de crecimiento en el movimiento de contenedores por cada 1% de aumento de PIB,
mientras que a partir de 2010 la convergencia reduce la relacion a casi 1:1.

23.0%
21.0%
19.0%
17.0%
15.0%
13.0%
11.0%
9.0%
7.0%
5.0%
3.0%
1.0%
-1.0%
-3.0%
-5.0%
-7.0%
-9.0%
-11.0%
-13.0%
-15.0%
-17.0%

GRAFICO 9: MOVIMIENTO DE PUERTOS DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE, COMERCIO
MUNDIAL EN CONTENEDORES, PIB E IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES 2002-2013

A 2002-2007
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Fuente: Francisca Pinto P. y Ricardo J Sanchez, USI/DRNI/C
sobre la base de datos de Banco Mundial, Clarkson, OECD y UN

EPAL,
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GRAFICO 10: MOVIMIENTO DE TEU AMERICA LATINA Y EL CARIBE 2010-2013
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Fuente: Perfil maritimo CEPAL 2014
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Il FLUCTUACIONES DEL SHIPPING Y LOS NUEVOS ESCENARIOS

Para el objetivo de este documento se analizardn los cambios tanto en la oferta como en la
demanda de transporte a nivel mundial de contenedores, cargas liquidas (hidrocarburos y
clean) y cargas secas.

Il.I  Evolucion de la oferta de transporte por agua

Il.I.L1  Oferta de buques de contenedores

En la siguiente tabla 6, se observa la oferta de buques de contenedores operativa al 31 de
diciembre del afio 2013, y las proyecciones hasta el afio 2017, lo que permite analizar la
evolucién de la misma.

CUADRO 7: FLOTA OPERATIVA Y PRONOSTICO A 4 ANOS

(a) Flota Operativa al 31 de diciembre de 2013

Contenedores Cantidad Sobre Capacidad Sobre

Barcos total (TEU) total
100-1.999 2.249 45,00% 2.410.662 13,95%
2.000-2.999 665 13,31% 1.691.547 9,79%
3.000-3.999 259 5,18% 890.673 5,15%
4.000-5.099 765 15,31% 3.459.576 20,02%
5.100-7.499 489 9,78% 3.010.924 17,43%
7.500-9.999 375 7,50% 3.268.085 18,91%
10.000-13.300 130 2,60% 1.592.697 9,22%
13.300-19.000 66 1,32% 954.826 5,53%
Total 4.998 17.278.990

(b) Flota Operativa al 01 de octubre de 2014

Contenedores Cantidad Sobre Capacidad Sobre
Barcos total ()] total

100-1999 2.220 44,25% 1.386.385 15,67%
2000-2999 653 13,02% 1.242.014 14,04%
3000-3999 254 5,06% 516.621 5,84%
4000-5099 742 14,79% 1.768.978 20,00%
5100-7499 497 9,91% 1.452.495 16,42%
7500-9999 398 7,93% 1.376.713 15,57%
10000-13300 163 3,25% 871.426 9,85%
13300-19000 90 1,79% 230.180 2,60%
Total 5.017 8.844.812
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(c) Flota Operativa al 01 de octubre de 2014

Proyecciones 31/12/2014 31/12/2015 31/12/2016 31/12/2017

Contenedores Barcos :::EPS;: iad Barcos ::_:EPJ)C iad Barcos :::EPJ; idad Barcos ::'I'aEpS)c idad
100-1.999 2.240 2.423.340 2.280 2.478.800 2.312 2.525.431 2.314 2.527.471
2.000-2.999 658 1.671.591 688 1.742.042 721 1.821.488 728 1.838.478
3.000-3.999 268 925.246 280 970.680 281 973.780 281 973.780
4.000-5.099 749 3.398.058 754 3.421.421 758 3.441.378 758 3.441.378
5.100-7.499 504 3.105.240 516 3.180.270 516 3.180.270 516 3.180.270
7.500-9.999 414 3.621.845 479 4.208.626 509 4.484.132 511 4.502.932
10.000-13.300 163 1.957.768 173 2.059.288 194 2.285.496 194 2.285.496
13.300-19.000 96 1.423.146 149 2.284.817 173 2.652.015 181 2.764.015
Total 5.092 18.526.234 5.319 20.345.944 5.464  21.363.990 5.483  21.513.820

Fuente: Francisca Pinto P. y Ricardo J Sdnchez, USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Alphaliner, varios nimeros.
Actualizado a octubre 2014

GRAFICO 11: FLOTA OPERATIVA DE CONTENEDORES
31 DE DICIEMBRE 2013 VS 01 DE OCTUBRE DE 2014
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[ Flota Operativa al 31 de diciembre de 2013 [JFlota Operativa al 01 de octubre de 2014

Fuente: Francisca Pinto P. y Ricardo J Sdnchez, USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Alphaliner, varios nimeros.
Actualizado a octubre 2014

Como se observa en el grafico, entre el afio pasado y el afio en curso, los buques mas
pequefios han tendido a la disminucidn, mientras que los buques mds grandes han
aumentado.

La capacidad ofrecida por la flota celular ha crecido al 10% anualmente desde entre
los afios 2001 y 2013, mientras que la capacidad ofrecida por los mismos ha mantenido un
aumento promedio anual de ocho por ciento. El aumento sostenido tanto de la capacidad de
los barcos de contenedores como la cantidad de éstos ultimos se puede observar en el
siguiente grafico.
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GRAFICO 12: EVOLUCION DE LA CAPACIDAD DE LA FLOTA PORTACONTENEDORES, 2000-
2013
(EN MIES DE TEUS)

Containerships
Capacity
18000 Container Capacity

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014(p) 2015(p)

Nota: (p) dato proyectado
Fuente: Maricel Ulloa S. y Ricardo J Sanchez, USI/DRNI/CEPAL,
sobre la base de Clarkson Research Services, varios nimeros.

Las 6rdenes de construccién de buques portacontenedores muestran que dicha flota
continuard aumentando su crecimiento. A pesar de este crecimiento continuo, cabe destacar
que las 6rdenes de construccién observadas hasta octubre del afio 2014 han sido las mas
bajas desde el afio 2000 segun Alphaliner.

A continuacioén, en los graficos 10 y 11, se observa la curva de crecimiento esperada
de los buques y de la capacidad de éstos en el escenario en que no existiera el scrapping
entre 2013y 2017.

Hacia el afio 2011, la proyeccion de buques disponibles para el afio 2013 era un seis
por ciento superior a la flota real observada a fines del afio en cuestidon, ademas, las
proyecciones para el 2014 y 2015 son un 2,6% inferior que las que se observaban en 2011
para los mismos afios. Lo anterior refleja el bajo dinamismo en el que se ha sostenido la
economia mundial luego de la recuperacion del afio 2010.

En los siguientes graficos se aprecia la incorporaciéon de nuevos buques esperada
hasta el afio 2017, ampliando la capacidad de la flota a 20,5 millones de TEUS, si se toma en
cuenta el scrapping.
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GRAFICO 13: FLOTA PORTA-CONTENEDORES PREVISTA AL FINAL DE CADA PERIODO
(NUMERO DE BARCOS)

31 Dic 2013
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Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Alphaliner, varios nimeros. Actualizado a julio 2014

GRAFICO 14: FLOTA PORTA-CONTENEDORES PREVISTA AL FINAL DE CADA PERIODO

31 Dic 2013
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Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Alphaliner, varios nimeros.
Actualizado a octubre 2014
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Segln lo observado en los graficos anteriores la mayor concentracién de la flota
existente en cantidad de buques se encuentra los de tamafio PAnamax, los que son cada vez
menos solicitados, observdndose una notoria tendencia a la aparicidon y crecimiento de la
flota de buques de entre 13.300 y 19 mil TEUS de capacidad. Ademas, en los préoximos dos
afios esta programada la entrega de alrededor de 100 buques Neo-Panamax de 8.500-10.000
TEUs con el fin de reemplazar aquella flota de tamafio mediano de 4.000-7.000 TEUs. Los
barcos mas pequenos, por su parte, han despertado un renovado interés en las compaiiias
navieras, aumentando de forma gradual la demanda por buques de 1.000-2.000 TEUs de
capacidad.

Para que los buques a gran escala funcionen, el mercado maritimo estd volcado en la
busqueda de economias de escala que les permitan hacer mas eficiente el uso de éstos,
haciendo mas econdmico el transporte maritimo. Por otro lado, la flota de buques mas
pequeiios muestra una tendencia a disminuir, bajando entre 2014 y 2013 en 6,1%, a la vez
qgue los buques entre 500-999 TEUS han disminuido en 2,3%, al contrario de, como se dijo
anteriormente, los buques mas grandes, los que se espera aumenten en un 55% entre 2015y
2014.

En el grafico a continuacién se observa la evolucién estimada de las capacidades de
los buques hasta el afio 2016, donde se observa que, al aumentar el tamafio de flota de
bugues mas grandes, aumenta la capacidad movilizada por cada uno de éstos.
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GRAFICO 15: EVOLUCION ESPERADA DE LA FLOTA EN TEU
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Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Alphaliner, varios nimeros.
Actualizado a octubre 2014
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Il.I.2  Oferta de buques de cargas secas

En los buques construidos para transportar graneles secos se observa la misma tendencia
que la vista en los buques portacontenedores, esto es, los buques disponible con mayor
capacidad de toneladas han aumentado de forma constante desde el afio 2006 hasta la
fecha, y con ello la capacidad de la oferta disponible es mucho mas amplia. Lo anterior,
corrobora la hipdtesis de la necesidad urgente en la que se encuentran las empresas navieras
para encontrar economias de escala que les permitan hacer rentable el movimiento de estos
barcos, disminuyendo los costos de transporte desde los que existen actualmente con el
movimiento de barcos mas pequenos.

GRAFICO 16: OFERTA DE TRANSPORTE DE GRANELES SECOS 2006-2014
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Nota: (ytd) datos del afio hasta la fecha
Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Clarkson “Dry Bulk Outlook”, varios nimeros.
Actualizado a julio 2014
GRAFICO 17: OFERTA DE TRANSPORTE DE GRANELES SECOS 2006-2014
(CAPACIDAD EN MILLONES DE DWT)
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Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Clarkson “Dry Bulk Outlook”, varios nimeros.
Actualizado a julio 2014
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LIl Oferta y demanda de servicio de transporte maritimo

Una vez expuesta la oferta en dos segmentos de interés del transporte maritimo, se
procederd a analizar la interaccidén de ésta con la demanda de los mismos y asi completar la
imagen de la situacion actual en la que se encuentra el shipping en busca del equilibrio entre
oferta y demanda, y con ello la observacion del comportamiento ciclico del transporte
maritimo.

ILI.1  Ofertay demanda del transporte regular de contenedores

En el transporte de contenedores la demanda se encuentra totalmente supeditada a la oferta
de las compaiiias transportistas, ya que las rutas por las que se mueven las distintas flotas
estdn previamente definidas por dichas compaiias, ddndole a los barcos un itinerario regular
y fijo.

En el cuadro a continuacién es posible observar un resumen del comportamiento de
oferta y demanda en los ultimos ocho afios, en las rutas mas importantes del transporte
maritimo.

Nétese que la demanda de transporte, si bien ha mantenido una tendencia al alza
ésta ha tenido un dinamismo mucho menor que en los afos previos a la crisis, aunque del
ano 2012 al afo 2013 hay una leve alza y las proyecciones para los siguientes afios
demuestran un proceso de aumento paulatino. El caso de la oferta, mantiene una tendencia
de crecimiento muy parejo al de la demanda, dando un balance final en el que ambas curvas
se acercan hasta estar practicamente convergentes.

Finalmente, entre los afios 2008 y 2013 la oferta tuvo un aumento de 34%, mientras
gue la demanda aumentd solamente un 17,9%, evidenciando la existencia de un importante
exceso de oferta.
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CUADRO 8: OFERTA Y DEMANDA DE CONTENEDORES

Comercio/Demanda de Transporte V.M.A° 2014 2015
millones de TEUs ) 2018 CatzE 2012 2018 2013/2008 (p) (p)
Ruta Transpacifica 18,4 20,2 21,1 20,5 18,4 20,3 20,8 20,8 21,7 1,14% 22,4 24,0
Lejano Oriente-Europa 12,2 14,5 16,9 16,8 17,3 19,6 20,4 20,1 21 4,56% 22,5 23,5
Ruta Transatlantica 5,9 6,1 6,5 6,3 5,3 5,7 6 6,1 6,2 -0,32% 6,6 6,8
Norteamérica/Europa/Lejano Oriente o, 15 12,8 14,3 146 16,9 188 195 20,1 7,05%| 21,4 22,9
y Medio Oriente/ISC

Rutas Norte-Sur 17,6 18,7 20,6 22 20,3 23,4 27,2 27,5 28,8 5,53% 30,4 32,6
Otras rutas 41,9 47,5 53,1 56,7 48,7 52,2 56 59,6 63,3 2,23% 67,4 72,6
Total 106 118 131 137 125 138 149 154 161 3,35% 171 182,0
% variacion interanual 10,6 11,2% 11,4% 4,2% -9,0% 13,1% 7,2% 3,0% 4,9% 6,0% 6,7%

%

Capacidad/Oferta de Transporte miles

de TEUs

Portacontenedores 8126 9458 10781 12203 12948 14201 15319 16233 17114 7,00% | 18102 19254,0
Multipropésito 1036 1086 1162 1231 1248 1349 1417 1464 1506 4,12% 1522 1542,0
RO-RO 380 381 377 378 365 327 309 290 265 -6,86% 257 273,0
Otros 622 644 632 605 567 580 533 462 438 -6,26% 411 390,0
Total 101§ 11569 12952 14416 15129 16456 17578 18449 19322 6,03% | 20293 21458,0
% variacion 8,0% 13,6% 11,8% 10,8% 4,8% 8,3% 6,8% 5,0% 4,7% 5,0% 5,9%

Variacion respecto al periodo anterior

volimen en Comercio (Demanda de 106 1100 11,4% 42%  -90% 13,1% 7.2%  30%  4,9% 6,0 0,1
transporte) %

Capacidad Flota (Oferta de transporte)  8,0% 13,6% 11,8% 10,8% 4,8% 8,3% 6,8% 5,0% 4,7% 5,0 0,1
Balance 2,6% -2,4% -0,4% -6,6% -13,8% 4,8% 0,4% -2,0% 0,2% 1,0% 0,8%

Fuente: Maricel Ulloa S., USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Clarkson Research Services, varios niumeros, actualizado a Octubre 2014

6 Corresponde a CAGR.



En el grafico a continuacion se exhibe la variacién interanual de la oferta y la demanda
de transporte de contenedores entre los afios 2000 y 2013 y las proyecciones para los afios 2014
y 2015, en porcentaje. Ademas, es posible observar la variacion acumulada de la oferta y la
demanda con respecto al afio 2000.

GRAFICO 18: CONTENEDORES: DEMANDA VS. OFERTA 2000-2015 (EN PORCENTAJE)
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En el grafico se aprecia lo observado en el cuadro anterior, viéndose que entre los afos
en que la economia tuvo su auge la demanda se mantuvo superior a la oferta. Para el afio 2008
ambas curvas convergieron y durante la crisis la oferta superé la demanda acumulada y, aunque
para el afo 2010 se volvié a la convergencia, en los ultimos afios la oferta acumulada ha estado
por sobre la demanda acumulada, no obstante siendo esta diferencia de pendientes muy leve, la
tendencia es a separarse entre ambas habiendo sobreoferta de buques, lo que aumenta la
competencia y disminuye los precios de éstos.

IlLI.2  Transporte no regular de cargas secas

La carga seca representd el 55% de los movimientos del transporte maritimo y como ya se
analizo, la oferta de buques se encuentra en una tendencia a aumentar los buques capesize en
desmedro de los buques mas pequenos. Es por ello que es interesante analizar el cruce de la
oferta de buques que transportan cargas secas con la demanda de los mismos. En el grafico 17
se observa el comportamiento de la oferta y demanda acumuladas con respecto al afio 2000, y
la variacion de ambos entre un afo y otro.

GRAFICO 19: OFERTA Y DEMANDA DE TRANSPORTE DE GRANELES SECOS, 2000-2013
(EN PORCENTAJE)
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El grafico muestra que la oferta acumulada de transporte de graneles secos estd muy
por sobre la demanda acumulada. Al mismo tiempo, la oferta ha tenido variaciones mas
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radicales que la demanda, siendo la curva de oferta una con una pendiente mucho mayor a la de
la curva de demanda.

Al igual que en los contenedores, durante los primeros afios de la década del 2000, la
demanda se mantuvo por sobre la oferta en un equilibrio que se vio perturbado hacia el afio
2008, donde se dio inicio a la crisis econédmica que marcé la época. Para los afios siguientes,
pese a la recuperacién observada, las curvas tendieron a separarse entre ellas, siendo la oferta
incapaz de ajustarse a las necesidades de la demanda.

1.1 Fletes maritimos

En el siguiente item se analizardn las fluctuaciones de los precios de fletes para los tres
principales tipos de cargas, contenedores, graneles secos y graneles liquidos.

ILIIIL1  Transporte regular de contenedores

En el siguiente grafico se muestran las fluctuaciones de los precios de fletes de contenedores
entre los afos 2002 y 2014, donde en el periodo pre crisis (y en particular a partir de 2003) se
observé una tendencia al crecimiento de éstos, pero que luego de la crisis la situacion se
observa en direccion opuesta.
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GRAFICO 20: FLETES DE TRANSPORTE DE CONTENEDORES DE LAS PRINCIPALES RUTAS Y EXPORTACIONES DE AMERICA LATINA Y EL CARIBE
(INDICE BASE AVG2004=100)
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Fuente: Ricardo J. Sdnchez, Francisca Pinto, Maricel Ulloa S. y Ruth Vagle, USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de informacién de Containerisation International,
Container Trades, CCFI, SCFI y Alphaliner varios numeros.
Nota: los datos de Containerisation International se usaron hasta finales del afio 2009, complementandose a partir de ese momento con las otras fuentes.
Para las rutas Transpacific y Far East-Europe desde el cuarto trimestre de 2013 en adelante, se utilizaron sélo las idas. Para el caso de los fletes de exportacion
desde América Latina, como aproximacion, se utilizaron los datos de la Costa Este recopilados directamente por la CEPAL con las lineas.



A modo general, se puede observar que los fletes maritimos de contenedores venian en
constante alza entre el afio 2003 y 2008, sin embargo, la crisis llevé a una baja notable, crisis de
la cual ha sido dificil reponerse, pues, como se puede observar, desde el afio 2010 los fletes no
han mantenido un nivel constante, demostrando una fuerte fluctuacién en los ultimos afios.
Para el tercer trimestre del afio 2014, se puede observar un nivel similar al de mediados de
2003, en una situacion aun muy inferior a los afios de expansion. El nivel del indice global de
fletes al inicio de la fase de auge del ciclo se muestra también en el grafico, lo que permite
observar los periodos positivos y negativos. Puede observarse ahi la acumulacién de periodos
negativos durante gran parte del 2009 y en continuo desde mediados del 2011.

Los periodos de ascenso y descenso de fletes de contenedores observados en el grafico
previo, se encuentran detallados en la siguiente tabla.

CUADRO 9: PERIODOS DE ALZAS Y CAIDAS DE FLETES DE CONTENEDORES®

Periodos de Ascensos

Entre el segundo y tercer trimestre de 2002 la mayoria de las rutas comienzan el ascenso; para
el caso de Asia — Europa y el indice de fletes de las exportaciones de ALC los ascensos fueron de un 72%
y un 58% respectivamente hasta el cuarto trimestre de 2005. Para el caso de la ruta Europa —
Norteamérica, su ascenso fue hasta el tercer trimestre de 2006 con un 60%. Sin embargo, para la ruta
correspondiente a Asia — Norteamérica el ascenso fue de un 31% hasta el tercer trimestre de 2003, y
luego presenta una inestabilidad hasta el tercer trimestre de 2005.

Desde el segundo trimestre de 2006 hasta finales de 2007, la ruta Asia — Europa experimentd
un ascenso del 46%. Para las rutas de Asia — Norteamérica y las exportaciones de ALC este periodo de
ascenso comienza el segundo trimestre de 2007y dura hasta mediados de 2008, con un 18% y 15%. Para
la ruta Europa —Asia este periodo de ascenso es muy corto, desde mediados a fines de 2007, solo un 7%
superior.

Desde el tercer trimestre de 2009 las rutas de Asia — Europa y los indices de importacion y
exportacién de ALC comenzaron el ascenso. Las rutas de Asia — Norteamérica y Europa — Norteamérica
comenzaron su ascenso en el cuarto trimestre de 2009. Para Asia — Norteamérica, Asia — Europa y el
indice de fletes de importaciones de ALC este ascenso durd hasta el tercer trimestre de 2010, con un
46%, 109% y 47% respectivamente. El indice de exportaciones de ALC experimentd su ascenso hasta el
segundo trimestre de 2010, con un 13%. La ruta Europa — Norteamérica ha manifestado un ascenso
sostenido del 38% hasta el cuarto trimestre de 2010, sin embargo a partir de esa fecha se ha mantenido
estable en sus movimientos hasta la fecha con una variacién positiva del 4%.

A inicios de 2012 las rutas experimentaron una recuperacién que no logré mantenerse hasta
2013.

A finales del afio 2013 e inicios del 2014, se experimenta una recuperaciéon mas leve que la
observada en el afio 2012, pero que muestra signos de mayor estabilidad que la experimentada dicho
afno.

® Rutas consideradas: Rutas principales de Asia — Norteamérica, Asia — Europa, Europa — Norteamérica. Rutas de ALC,
corresponden a las importaciones y exportaciones de la region.



Periodos de Descenso

Primer trimestre de 2001 al primer y segundo trimestre de 2002: La ruta Asia — Europa
desciende un 32% hasta el primer trimestre de 2002. Las rutas de Asia — Norteamérica, Europa —
Norteamérica y el indice de las exportaciones de ALC descienden en un 22%, 10% y 8% respectivamente
hasta el segundo trimestre de 2002.

El siguiente periodo de descenso comienza en distintos tiempos. A principios de 2005, las rutas
Asia — Europa y el indice de fletes de exportaciones de ALC experimentan un descenso de un 24% y un
10% respectivamente hasta el primer semestre de 2006. A mediados de 2005 la ruta de Asia —
Norteamérica manifiesta un descenso del 14% hasta principios de 2007. Mientras que la ruta Europa —
Norteamérica comienza su descenso a mediado de 2006 hasta mediado de 2007, con una caida de un
4%..

Desde el primer trimestre de 2008 hasta mediados de 2009, tanto la ruta Asia — Europa como la
ruta Europa Norteamérica experimentaron un ascenso del 56% y 36%. Por otra parte el indice de fletes
de las exportaciones de ALC y la ruta Asia — Norteamérica comienzan su descenso desde mediados de
2008 y culminan a mediados de 2009, con una caida del 36% y 35%, respectivamente. A partir del cuarto
trimestre de 2008 se ha podido contar con la informacién del indice de importaciones de ALC, el cual
refleja desde aquella fecha un descenso del 31% hasta el segundo trimestre de 2009.

Desde finales de 2010 hasta finales de 2011 las rutas de Asia — Norteamérica, Asia — Europa y
los indices de de importacidn y exportacion de ALC percibieron caidas de un 27%, 47%, 8%y 11%.

A inicios del afio 2013 se experimentaron importantes bajas en las principales rutas maritimas,

que se mantuvieron hasta mediados del afio 2014.

Fuente: Maricel Ulloa S. y Ricardo J Sanchez, USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas.

El aumento del nivel de precios del transporte internacional por mar fue promovido por
una importante recuperacion del comercio, y adecuadamente atendido por una flota que estaba
ampliamente preparada para absorber tal crecimiento, y tambi mds. Sin embargo, es posible
que las sefiales alentadoras de salida de la crisis y la recuperacién del comercio hayan
promovido mas expectativas, las que terminaron generando una reaccidon de over-shooting.
Estos efectos se pueden observar a partir del afio 2011 donde se produce una nueva baja en los
precios del transporte maritimo, volviendo a alzarse hacia 2013, donde los precios del
transporte se mantienen cercanos a los del afio 2002.
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ILII.2 Transporte no regular de cargas secas

En el cuadro a continuacidn es posible observar la evolucidn de la flota de barcos graneleros
utilizados en los Ultimos ocho afios y la carga movilizada en éstos.

CUADRO 10: FLOTA DE GRANELES
(RESUMEN)

2012 2013 2014

Oferta (final del periodo)

Flota mdwt 3315 3541 400,1 4212 457 525 6048 6756 7173 7392
Flotalnactiva  mdwt 1,5 1,9 2,2 45 4.8 3,8 5,8 5,3 16 1,4
Combis mdwt 6,3 5,9 7,1 6,2 6,6 8,1 5 43 48 48
Cartera mdwt 645 80,1 2165  294,9 278 2787 2127 1405 1422 1616
Cartera %Ofta. 18,60% 21,80% 5520% 70,40% 60,80% 53,10% 3520% 20,80% 19,80%  21,90%
Voyage mdwt  92.495 87.623 73.876 108.892 171.482 142.545 182.069 179.613 199.660 130.001
Trip mdwt  271.935 315557 281.118 279.479 303.945 295.343 278.488 204.034 233.841 113.177
Period mdwt  53.881 113.778 146.782 88757 73.067 86.474 58975 38.257 49.422  24.416
Entregas 24375 44553 73.197 98284 98.222 51945  18.768
Nuevas Ordenes  tdwt 8349 35156 134.614 78964 26076 74278 48513 20.044 62.047  30.039
;;zc_i;\a/:;ta tdwt ~ 23.232 37.429 50.266 24.050 38366 35307 25504 33.683 37.801  21.004
Demoliciones  tdwt 723 1690 374 4046  9.460 5374 22297 29.199 18949  7.036

Nota: Los datos 2014 corresponden hasta julio de 20414.
Fuente: Ricardo J. Sanchez y Maricel Ulloa, DRNI/CEPAL, Naciones Unidas,
sobre la base de The Drewry Monthly, varios nimeros.

El servicio de transporte de graneles secos se realiza principalmente a través de
contratos de arrendamiento conocidos como voyage y time charter. Para analizar la evolucidn
de los fletes de este mercado se identifican 4 indices importantes elaborados por The Baltic
Exchange, los que se muestran en el grafico 19 desde el afio 2001 hasta septiembre de 2014.

Los indices mds reconocidos a nivel mundial, y que se utilizan para efectos de éste
analisis son el Baltic Index Dry (BDI), el que estd construido con informacidon de contratos de
fletes tramp (o vagabundo), sobre la base de tres tipos de buques Capesize, Panamax y Handy”’.
El procedimiento de este indice consiste en el cdlculo de un indice para cada uno de los tres

? Capesize: son barcos destinados principalmente al transporte de minerales que no pueden transitar por el Canal de
Panama debido a su tamafio, y deben hacerlo por el Cabo de Buena Esperanza (Africa del Sur) u otras arterias o pasos.
Algunos Capesize se usan para el transporte de granos, pero en menor proporcién. Panamax: Son los barcos mas
grandes que pueden transitar por el disefo actual del Canal de Panama. La eslora es de alrededor de 275 metros y el
desplazamiento medio supera las 70 mil toneladas. Handy: son los menores del grupo, con desplazamientos de 25 mil
a 50 mil toneladas, utilizados habitualmente para el transporte de granos y derivados.
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tipos de buque, usando un promedio ponderado de fletes para cada una de las rutas que son
importantes a cada uno de ellos, y luego combina dichos indices para la determinacion del BDI.
En consecuencia, se considera que el BDI, asi como también cada uno de los tres indices que le
dan origen, representa adecuadamente la situacién de los precios del transporte maritimo
internacional de cargas a granel. Es importante destacar que cada uno de los tres son muy
importantes en el comercio maritimo de cargas de graneles no petroleros de América Latina.

El indice de fletes de buques Capesize se calcula con informacién efectiva de fletes de 10
rutas mundiales, para un buque tipico de 172 mil toneladas dwt (deadweight tonnes o toneladas
de peso muerto). De las rutas utilizadas para su construccion, tres tienen origen en América
Latina, con una incidencia en el total del 30%. El indice de los Panamax se construye
actualmente sobre 7 rutas internacionales, para un buque tipo de 74 mil toneladas dwt, En el
caso de los barcos Handy, el buque tipico ronda los 40 mil toneladas dwt, y la incidencia de las
rutas que tocan América Latina es del 37.5%.

GRAFICO 21: INDICES DE FLETES DE GRANELES SECOS, 2001-SEPTIEMBRE 2014.
(MENSUAL)
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Fuente: Francisca Pinto P. y Ricardo J Sdnchez, USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de informacién de

The Baltic Exchange obtenida a través de Bloomberg, portal internacional econémico (www.bloomberg.com)

Los periodos de ascenso mas importantes observados en el grafico 19 son en el afio

2003, finales de 2004, el afio 2007 previo a la crisis, luego a mediados de 2009 y hacia finales de
2013. Los descensos, por su parte, se observan a mediados de 2004 y mediados de 2005, en el
afio 2008 y en 2009 y a mediados de 2013. En el cuadro a continuacién se analizan los periodos
de alza y descenso mas destacados.
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CUADRO 11: PERIODOS DE ALZAS Y CAIDAS DE FLETES DE GRANELES SECOS

_PeriodosdeAscenso

Desde el primer trimestre de 2002 hasta el primer trimestre de 2004 los 4 indices presentan un aumento entre 427%
para el caso de Handymax-Supramaxy 623% para el caso de los Capesize.

Desde junio de 2004 hasta diciembre del mismo afio los 4 indices tuvieron un alza significativa. Handymax-
Supramax, que fue el indice con el menor aumento, crecié un 71%, mientras que el indice de los Panamax creci6 un
98%, siendo los de mayor crecimiento.

Desde mediados de 2005 hasta octubre del mismo afio los 4 indices experimentaron un alza significativa, pero que
no lograron sostener en el tiempo. Dichas alzas van desde un 25% para el caso de Handymax-Supramax hasta un
60% para Capesize.

Desde principios de 2006 hasta finales de 2007, los indices logran alzas que van desde 329% (Handymax-Supramax) a
410% (Capesize).

Desde principios de 2008 hasta mediados del mismo afio se experimentaron alzas significativas que van desde un
40%, experimentado por Handymax-Supramax hasta un 74 experimentado por Capesize

Desde principios de 2009 hasta octubre de 2010 la tendencia fue al alza. En este periodo se registraron 4 peaks para
tres casos (Baltic Dry, Capesize y Panamax), a mediados de 2009, finales de 2009, mediados de 2010 y octubre del
mismo afio. Para el caso de Handymax-Supramax el periodo duréd solo hasta mayo 2010, el cual registra un alza del
493%.

A finales de 2011, Baltic Dry, Capesize y Panamax, experimentaron alzas de un 37%, 119% y 26%, respectivamente.
En marzo del afio 2012, se produjo una alza significativa de los precios, tendencia positiva que se mantuvo por tres
meses, aungue en niveles menores de crecimiento.

En octubre de 2012 se registrd otra alza significativa en Baltic Dry, Capesize y Panamax, de 34,7%, 56,8% y 43,7%.

La alza mas significativa registrada en el afio 2013 no fue, sino hasta septiembre, donde Baltic Dry marcé 54,4%,
Capesize 67,6% y Panamax 41,9%. Hacia el resto del afio, se mantuvieron las alzas, culminando diciembre con un
alza de 39,7% el Baltic Dry, 12,3% Handymax-Supramax, 54,1% Capsize y 28,5% los buques Panamax.

En 2014, el ascenso mas importante se registré en el mes de marzo, donde Baltic Dry aumentd en 30,2%, mientras
que el indice de los buques Capesize tuvo una alza de 65,2%.

Periodos de Descenso

Desde principios del 2001 hasta mediados de 2002 los 4 indices expuestos presentaron un movimiento inestable,
pero con una tendencia a la baja. Las caidas van desde un 17% para el caso de Handymax-Supramax y un 46% para el
caso de los buques Capesize.

El siguiente periodo de descenso es muy corto, pero significativo para los 4 indices. Este va desde principios de 2004
a junio de 2004. En los 4 casos las caidas van desde un 45% hasta un 49%.

Desde principios de 2005 hasta mediados del mismo afio los 4 indices experimentan una caida desde un 51% para el
caso de los Handymax-Supramax hasta un 64% para el caso de los Panamax.

Desde noviembre de 2005 a principios de 2006 los indices experimentan una caida, las cuales van desde un 21%
reflejado en los Panamax hasta un 37% reflejado en Capesize.

Desde finales de 2007 a principios de 2008, que es un periodo corto, pero en el cual se refleja una fuerte caida en
todos los casos. Se logran distinguir caidas desde un 32% para el caso de Handymax-Supramax hasta un 36% para
Panamax.

Desde mediados de 2008 a fines del mismo, en el cual se experimentan caidas cercanas al 95% para todos los casos.
Desde Noviembre de 2010 hasta mediados de 2011, los casos de Baltic Dry, Capesize y Panamax experimentaron
caidas del orden del 49%, 62% y 48%, respectivamente.

Desde finales de 2011 hasta septiembre de 2012, Baltic Dry, Capesize y Panamax experimentaron caidas del orden
del 62%, 67% y 73%, respectivamente. Mientras que el indice Hanrymax-Supramax comenzdé su ultimo periodo de
descenso en septiembre de 2010 hasta noviembre de 2012, con una caida del 66%.

A inicios del afio 2012 se registré un periodo de descenso de entre 47,5%, en el caso del indice Capesize y 25,9% en
el indice Handymax-Supramax. El siguiente periodo de descenso observado durante el 2012 fue en agosto, donde las
bajas se mantuvieron alrededor del 25% en todos los indices.
El afio 2013 es un afio donde no se registran descensos significativos, si periodos de bajas minimas que se
mantuvieron durante en el primer semestre.
El afio 2014 ha tenido descensos importantes, principalmente en enero y abril. Sin embargo el afio se ha
caracterizado por tener numeros a la baja.

Fuente: Francisca Pinto, Maricel Ulloa S. y Ricardo J Sdnchez, USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas.

Divisign de Reursas Naturaies e Infraestructura, CEPAL

LEFRL
Erintl



Al igual que en los afios previos a la crisis de 2009, el comportamiento de los indices de transporte de graneles estudiados lleva una
tendencia en la que los buques mas grandes (Capesize) acaparan los valores mas altos, mientras que los mas pequeinos (Handymax) tienen los
precios mas bajos.

GRAFICO 22: INDICES DE FLETES DE GRANELES SECOS, 2001-SEPTIEMBRE 2014
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Nota: Dato 2014 corresponde hasta septiembre.
Fuente: Francisca Pinto P. y Ricardo J Sdnchez, USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de informacién de
The Baltic Exchange obtenida a través de Bloomberg, portal internacional econémico (www.bloomberg.com)



A modo de resumir el andlisis de la evolucién de fletes en el grafico 21 se observan los
promedios anuales de los indices de fletes y la desviacion estandar de éstos, lo que permite
observar las variaciones de cada afio de una forma mas compacta. Si se observa, el 2007 fue el
ano que mayor fluctuacién tuvieron los indices mencionados. En los afios 2011 y 2012 los
promedios tendieron a bajar, sin embargo la desviacion estdndar fue bastante alta,
demostrando las fuertes fluctuaciones vividas durante esos afios. Luego del peak alcanzado en
el afio 2008 del valor de los fletes, éste tendié a la baja gradualmente hasta los ultimos tres
afios, donde los indices de los fletes son similares a los de principios de siglo.

GRAFICO 23: PROMEDIO ANUAL Y DESVIO ESTANDAR DE iNDICE DE FLETES DE
GRANELES SECOS
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Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de informacién de The Baltic
Exchange obtenida a través de Bloomberg, portal internacional econémico (www.bloomberg.com)

En los dos graficos siguientes se exhiben los fletes en las principales rutas del mundo,
cada uno representa dos etapas distintas del comercio mundial, el pre y post crisis
macroecondmica de 2008.

En la comparacidn de ambos periodos es importante notar que previo a la crisis los
precios mantenian una notoria y estable tendencia al alza, sin embargo, una vez ocurrido el
punto de quiebre, los precios tienden a bajar de manera considerable, y, al mismo tiempo, a
fluctuar mucho mas, evidenciando una inestabilidad en ellos.



GRAFICO 24: iNDICE DE TARIFAS REPRESENTATIVAS DE TRIP CHARTER de GRANELES (Base

enero 2007=100)
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GRAFICO 25: iNDICE DE TARIFAS REPRESENTATIVAS DE TRIP CHARTER de GRANELES (Base

enero 2007=100)
(b) Post crisis, 2008-2012
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GRAFICO 26: iINDICE DE TARIFAS REPRESENTATIVAS DE TRIP CHARTER de GRANELES (Base

enero 2007=100)
(c) Post crisis, 2013-agosto 2014
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sobre la base de informacién de Drewry Shipping Insight, varios nimeros
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En el grafico 25 se encuentran los fletes de transporte de graneles minerales de hierroy
carbén de América del Sur de los ultimos nueve afios, incluyendo el afo 2014 cuyos datos
estaban disponibles hasta junio.

GRAFICO 27: COSTOS DE TRANSPORTE DE GRANELES MINERALES
DESDE AMERICA LATINA 2004-2013
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Fuente: Maricel Ulloa S., USI/DRNI/CEPAL, sobre la base de Clarkson Research Services, varios nimeros

En el grafico se observa que la tendencia vista previamente se replica en el caso de
América Latina, es decir, los precios tienden a bajar una vez pasada la crisis de 2008,
manteniéndose mas bajos que previo a la crisis mencionada.
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ILII.3  Transporte no regular de cargas liquidas

El mercado de graneles liquidos representa un importante sector dentro de los movimientos
maritimos, puesto que éste es el que se dedica a mover el petréleo y sus derivados. A
continuacién se analizaran las fluctuaciones de los precios de fletes vistos en este mercado, a
partir de los indices elaborados por The Baltic Dry Exchange. El transporte de graneles liquidos,
al igual que el de graneles secos, es realizado principalmente mediante contratos de
arrendamiento, los que son registrados por la institucién nombrada previamente, elaborando el
Dirty Tanker Index (transporte de petréleo) y el Clean Tanker Index (transporte de derivados de
petréleo), los que se pueden observar en el siguiente grafico.

GRAFICO 28: INDICE DE FLETES DE GRANELES LiQUIDOS
2002-AGOSTO 2014
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Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de informacién de The Baltic Exchange
obtenida a través de Bloomberg, portal internacional econémico (www.bloomberg.com).

A diferencia de los fletes estudiados previamente, podemos notar que los de cargas
liguidas tienen una volatilidad mucho mayor, lo que no permite observar periodos de alzas o
bajas. Sin embargo, es posible notar que previo a la crisis de 2008 la volatilidad fue mucho
mayor que luego de ésta, es asi que luego de una leve recuperacién ante una caida abismante
en 2009, los precios se han mantenido bastante estables hasta hoy, aunque van en una clara
tendencia a la baja.
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ILIV Ciclo econédmico y consecuencias en el shipping

Los datos revisados previamente en el documento nos llevan a hacer el analisis de la confluencia
entre el ciclo econdmico y el ciclo maritimo. Las fluctuaciones en las economias de los paises
provocan variaciones en su comercio exterior, lo que afecta a la demanda por transporte
maritimo. A su vez, el ciclo maritimo es el que influye principalmente con la oferta de buques
disponibles, es entonces donde se aproximan la oferta y demanda de los mercados maritimos,
determinando su funcionamiento.

1. Ciclo econémico
El ciclo econdmico estd definido por las fluctuaciones que afectan a los distintos
elementos que componen la economia, ya sea el nivel de precios, el producto agregado, los
productos sectoriales, las tasas de interés, agregados monetarios, rentabilidad de las empresas,
etc. y la interaccion entre ellos. Dichas fluctuaciones se transforman en una secuencia de
expansiones, recesos, contracciones y recuperaciones, que no son necesariamente periddicas,
pero si tienen un cardcter ciclico.

2. Ciclo maritimo

Se entiende el ciclo maritimo como una interaccién de la oferta y demanda en el sector
del transporte maritimo, cuya oferta denota una falta de sincronizacién ante una demanda
exogena extremadamente dindmica (Ricardo J. Sdnchez, 2009). Dicha descoordinacidn entre una
y otra se debe a los lentos cambios de la oferta, ya que para que la oferta atienda los cambios en
la demanda, ésta debe aumentar o disminuir las flotas disponibles para el transporte maritimo.
Esto es, cuando hay una baja demanda acumulada, disminuye la construccién y aumentan los
buques que se encuentran detenidos o son enviados a destruccién; al momento en que
demanda acumulada aumenta, lo que puede ser por distintas razones, principalmente por
cambios en la economia mundial, la oferta no tiene la capacidad de acomodarse rapidamente,
suben los fletes y se reanudan las construcciones de barcos, provocando finalmente una sobre
oferta y con ello una baja de dichos fletes.

Las fluctuaciones en el ciclo maritimo estdn intimamente relacionadas con las
fluctuaciones en el ciclo econdmico, donde las disminuciones o retracciones en la demanda
agregada significaran una disminucién de la demanda por servicios de transporte’®, obligando a
las empresas navieras a construir menos buques y pasar a desagie (scrapping) muchos de los
gue estan en desuso. En caso contrario, cuando la demanda agregada aumenta por un ciclo de
expansion al que se enfrentan las economias, no existe disponibilidad inmediata para atenderla,
puesto que las navieras estaban atendiendo a otra demanda, este fendmeno se ve reflejado en
el aumento del precio de los fletes, recomenzando los procesos de construccién de buques para
atenderla.

% para mayor detalle, revisar Sanchez, Ricardo; Boletin Maritimo #51 — Diciembre 2012.
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Los fendmenos secundarios originados por los distintos procesos de crisis y peaks en el
ciclo econdmico se veran altamente relacionados con las decisiones que tomen los agentes
econdmicos para enfrentar, principalmente, los periodos de crisis. Para el caso de las agencias
relacionadas con el sector maritimo, una recesion econdmica los afectara, ya que al verse
retraida la demanda agregada, se ve aquejada la demanda del transporte de mercancias,
generando consecuencias en los resultados de las compaiiias, las que deben responder a una
planificacion realizada en los periodos de bonanza. En el grafico a continuacién se muestran los
resultados financieros de las compafiias de transporte maritimo entre los afios 2009 y 2013 de
manera trimestral.

GRAFICO 29: PROMEDIO DE LOS RESULTADOS FINANCIEROS
DE LAS PRINCIPALES COMPANIAS DE TRANSPORTE DE CONTENEDORES
2009-SEGUNDO TRIMESTRE 2014
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Nota: El promedio es obtenido de las empresas APL, CMA CGM (FR 2010), CCNI, CSAV, CSCL, EMC, Hanjin,
HMM, Hapag-Lloyd, KL, Maersk, MOL, NYK, RCL, WHL, YML, Zim. Este grafico no pondera los ingresos.
Fuente: Alphaliner 2014

En el grafico se observa que luego de la recuperacidn econdmica de 2010, las lineas
navieras tendieron a tener resultados a la baja durante todo el afio 2011, y para el afio 2012
mostraron una leve recuperacion, donde se ha mantenido con fluctuaciones pequefias entre un
trimestre a otro hasta ahora, sin embargo, los resultados han sido mayoritariamente negativos.
Se puede notar también que las fluctuaciones sufridas en los resultados financieros de las
empresas tienen total correlacion con las fluctuaciones de los intercambios de mercancias y de
la economia en general, y especificamente con la sobrecapacidad, manifiesta en el cuadro 7, los
bajos fletes (grafico 20) y el aumento de costos operativos, especialmente el combustible.

Sumado a un crecimiento anual de comercio mas bajo y con menos dinamismo en
comparacion con los afios previos a la crisis, el valor del crudo se encuentra en constante alza,
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salvo la observada en los ultimos meses, lo que puede ser un factor mas de preocupacion para
las companiias navieras, a la vez que un factor motivador para buscar economias de escala que le
permitan optimizar el uso de sus barcos y asi disminuir el gasto en combustible. A continuacién
se muestra la variacidn del precio Bunker, en el que se observa el fuerte aumento del precio del
crudo en los afios 2010-2011, y en el afio 2012 llegd a su punto cumbre. Sin embargo, pese a las
bajas observadas luego del primer trimestre de 2012, el valor del crudo se ha mantenido a
valores altos, aunque en lo transcurrido en el aflo 2014 se observa una fuerte tendencia a la
baja.

GRAFICO 30: VARIACIONES DEL PRECIO BUNKER: 380 CST $/TONELADA
2009-SEPTIEMBRE 2014
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Fuente: Francisca Pinto P., USI/DRNI/CEPAL, Naciones Unidas, sobre la base de informacion de The Bunker
World obtenida a través de Bloomberg, portal internacional econémico (www.bloomberg.com).

En consecuencia a los malos resultados obtenidos por las empresas navieras, de los cuales sélo
Wan Hai, OOCL, KLine, Hanjin, CMA CGM y Maersk Line han tenido resultados en margenes
positivos (Alphaliner, 2014), el alza en los precios de los combustibles y la baja en la demanda de
fletes debido al bajo dinamismo en la economia, las empresas navieras han buscado distintas
estrategias para enfrentar la crisis, reduciendo asi el costo operativo. Estas estrategias se
definen en tres areas:
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Cambios en la Oferta

Efectiva

Reordenamiento de
obligaciones financieras

eSuspension de nuevas
ordenes

eReduccion de la
capacidad ofrecida por
ruta

eDemoliciones

*Flota amarrada
eSlow streaming
eUltra slow streaming

*Re-ingenieria operativa y
comercial de rutas

eCambios asociados a la
reconfiguracidn de rutas
y horarios

eEstrategias de negocios
para captar nichos de
mercado con mejores
rentabilidades

eCancelacion de contratos
de construccién de
buques, cuando las
clausulas de cancelacion
fueran convenientes
*RE-PROGRAMACION de
las fechas de entrega
pactadas
eRe-financiamiento de las
obligaciones
eLos contratos de
arriendo observados en
los ultimos afos

Finalmente, como estrategia ultima, podemos observar las distintas alianzas que se

llevan a cabo entre las empresas navieras para abarcar el mercado de mejor medida. Para los

proximos afos se veran las creaciones de alianzas operacionales mas grandes de las ya
observadas al dia de hoy (Dynaliners, 2014). Con ello, las navieras evitan tener pérdidas muy
grandes como las ya vividas desde el afo 2009. En el gréfico a continuacién se observa la
concentracién de empresas navieras en las mds grandes alianzas existente hoy en dias.
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GRAFICO 31: CONFIGURACION DE NAVIERAS EN ALIANZAS
MARITIMAS 2014 SEGUN FLOTA ESPERADA A JUNIO DE 2016
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Fuente: Ricardo J Sdnchez, sobre la base de Alphaliner, 2014.

En el gréfico es posible observar que Maersk Line y MSC concentran entre las dos el
mayor porcentaje del mercado, mientras que las otras 14 lineas mds importantes se alinean en
tres alianzas, lo que nos hace ver que en definitiva, no son 17, si no 4 las empresas o
conglomerados que negocian con puertos y exportadores e importadores para el movimiento de
sus cargas. Es asi que dicha concentracion trae efectos en los puertos, haciendo presién para
gue éstos modifiquen sus precios, aumenten su capacidad y mejoren sus niveles de eficiencia
con y asi poder recibir las llamadas a puerto, las que se concentran cada vez mas en algunos
puertos debido a las capacidades de los mismos. En consecuencia, se observa un cambio en los
equilibrios de poder entre los puertos y las navieras, ya que son estas ultimas las que ejercen
presion e influencia sobre los puertos para que acomoden sus instalaciones a los requerimientos
de ellas. Es asi que los puertos se veran obligados a realizar una serie de cambios de los que se
hablara en el siguiente item.
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Il LOS PUERTOS Y SUS DESAFIOS ANTE EL NUEVO ESCENARIO INTERNACIONAL

lll.I  Modelos de gobernanza en puertos

Desde la mds remota antigliedad los puertos han sido centros de intercambio entre culturas, del
comercio y de las finanzas; en general, eran el punto de ingreso de las mercancias que
necesitaba cada pais o ciudad, segin correspondiera, y de la salida del comercio de los
excedentes que generaban. Debido a ello, tratar la gobernanza de los puertos es una cuestién
compleja que remite a diferentes etapas de la historia, de las culturas, y de la geografia; y a las
distintas formas de organizacidn politica, econdmica y administrativa que reinaban en cada uno
de aquellos, en diferentes combinaciones de espacio y tiempo. En consecuencia, es preciso fijar
el tiempo y el ambito del analisis.

Las relaciones entre los puertos, las sociedades y los gobiernos han cambiado
notoriamente en los ultimos 25 afios, en general en la mayoria del mundo y en particular en
América Latina y en el Caribe. La actividad portuaria, en aquel inicio, venia de ser regida por
ciertas caracteristicas que pueden ser resumidas de la siguiente manera. Desde el siglo XX, los
puertos pasaron por distintos roles dentro del sistema comercial, de transporte y de logistica,
asociandose con diferentes modelos de gobernanza para su gestidon y administracién, dentro de
los cudles se han observado tipicamente los siguiente: (1) puertos completamente
administrados por el sector publico (también llamados “service’); (2) los intermedios, hibridos,
en los cuales se agregaban —a la situacidn anterior— servicios provistos por empresas privadas,
especialmente de estiba (también llamados ‘tool’); y (3) terminales operados por privados,
especializados o polivalentes, concesionados manteniendo la propiedad publica, bajo el modelo
conocido como landlord.

En general, durante ese tiempo, diversos gobiernos de todo el mundo decidieron salirse
del manejo directo de las operaciones y del negocio portuario iniciando una serie de reformas
en tal sentido, de igual manera que ocurrié en muchos paises de América Latina y el Caribe.
Desde el punto de vista tedrico, varios autores han coincidido en denominar a este proceso
como “devolucién”, descriptor general del cambio de la preminencia de régimen entre los
sectores publicos y privados que ha ocurrido a lo largo de la historia. Una nocién precisa de
“gobernanza” se ha correspondido con cada uno de esos cambios, como por ejemplo los
descriptos anteriormente entre puertos tipo service, tool y landlord: cada uno de ellos contiene
instrumentos diferentes en cuanto a los mecanismos de devolucién, reformas regulatorias,
instrumentos de control y esquemas de gobernanza, que sefialan formas asociativas diferentes.

Con el objeto de aclarar el alcance del concepto de “gobernanza”, Brooks & Cullinane
(2007)11 refieren al conjunto de los sistemas, estructuras y procesos que organizan grupos de
individuos en un propdsito comun, las que pueden percibirse como constituyentes de la

1 Brooks, Mary R. and Kevin Cullinane eds. (2007): Devolution, Port Performance and Port Governance. Oxford:
Elsevier.
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estructura de su gobernanza, en conjunto con la normativa y regulaciones que enmarcan la
accion de la politica publica que el gobierno impone en los correspondientes negocios publicos y
privados. Las estructuras y procesos implementados a través de leyes nacionales, tales como los
requisitos para procesos de adjudicacidn abierta, control, seguimiento, objetivos, restricciones,
etc., integran la gobernanza de un gobierno.

Al inicio del actual ciclo de gobernanza, los puertos publicos en la regién estaban
atravesando una etapa de muchos problemas de gestién, que generaban un importante costo
fiscal que, en los afios 90s, los Estados no estaban siendo capaces de sostener. Asimismo,
atravesaban problemas con la dotacién y la gestidn laboral y ofrecian unos servicios que no eran
compatibles con las expectativas de expansién del comercio que muchos paises mantenian. La
situacidn que vivian los puertos a finales de los afios 80 y comienzos de los 90, era vista de la
siguiente manera: “Los puertos del sector publico de América Latina y el Caribe se enfrentan a
una crisis en casi todos los aspectos de sus actividades, desde las inversiones y la planificacidn
hasta los trabajadores, la administracién, los costos y la productividad. Ello puede percibirse en
las quejas de los usuarios de los puertos, asi como en las medidas que los gobiernos adoptan
para reducir las inversiones de capital, y los presupuestos para el mantenimiento de los equipos
y los programas de capacitacion del personal. Muchos factores exdégenos han contribuido a la
crisis, como el endeudamiento externo, las transformaciones ocurridas en las metas econdmicas
nacionales y los déficit fiscales, pero los propios gobiernos en gran medida han desencadenado
la crisis con politicas que han dado un fuerte respaldo a las demandas de los grupos portuarios
preponderantes. La sensibilidad de los gobiernos a dichos grupos se ha traducido en el
establecimiento de instituciones portuarias basadas en leyes, reglamentos, acuerdos, politicas y
obligaciones sociopoliticas que carecen de coherencia y persiguen objetivos contrapuestos.”*?

En tal contexto, se iniciaron una serie de reformas para cambiar los sistemas de gestion
desde tool o service a landlord, es decir, puertos donde el Estado se reserva los activos, mientras
gue da en concesidn la operacidn de las mismas, configurando terminales especializadas o
multipropdsito. Este nuevo proceso se llevd a cabo con el objetivo de rescatar a los puertos de la
ineficiencia en sus prestaciones, disminuir el alto costo fiscal y mejorar la calidad de los
servicios, la que en aquel momento era baja y poco competitiva. Algunos autores” han
emplazado aquellas reformas bajo el titulo de “devolucién”. En tal sentido, definen la
devolucién como “la transferencia de funciones o responsabilidades en el reparto de programas
y servicios del gobierno nacional a otras entidades”, las que pueden ser “otro orden
gubernamental u organizaciones no gubernamentales, grupos comunitarios, asociaciones de
clientes, el mercado o la industria” (Rodal & Mulder, 1993). Sin embargo, la principal definicion
vigente se basa en “la reduccion del peso fiscal y administrativo de parte del gobierno, junto con

12 cePAL (1992): “La reestructuracidon de empresas publicas: el caso de los puertos de América Latina y el Caribe”;
CEPAL LC/G. 1691-P, Santiago, Chile, octubre.
3 Rodal & Mulder (1993), Brooks & Cullinane (2007).
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un incremento simultaneo en los compromisos y responsabilidades de los otros actores” (Brooks
& Cullinane, 2007).

Por definicidn, tal tipo de “devoluciéon” implica claramente una descentralizacidn de las
responsabilidades y el accountability (es decir, desde los controles centrales y nacionales hacia
las capacidades locales). En suma, la descentralizaciéon involucra una serie de objetivos que
difiere entre las distintas formas de devolucion. A los fines de este documento, en la realidad de
América Latina y el Caribe, adonde la “devoluciéon” fue principalmente la concesion bajo el
modelo /andlord, la descentralizacidon procuraba asegurar la capacidad de respuestas de parte
del gobierno portuario respecto de la provision de servicios para llevar las operaciones y la
administracién de activos a una plataforma de caracter mas comercial basada en (a) el deseo de
obtener mayores ingresos de los activos administrados o (b) limitar el impacto —sobre las
finanzas gubernamentales— de los activos que generaban pérdidas. La distribucién de los
beneficios originados en dichos procesos comprende un asunto aparte respecto de la extraccion
de beneficios. La descentralizacidon es una parte incuestionable de las reformas portuarias, que
tiene los efectos mencionados, pero que al mismo tiempo en su versién mas extrema, refleja la
ausencia de politicas publicas, planes y estrategias de desarrollo portuario con visién de pais,
limita la correcta toma de decisiones de inversién y desdibuja la accién concertada del Estado
sobre la actividad portuaria a nivel general en beneficio del agregado de la economia.

El modelo de puertos landlord, implementado en la ultima década del siglo XX, se llevo a
cabo incorporando capital privado para aumentar la competencia de los puertos, reduciendo asi
el peso fiscal. Ademds, en general, buena parte de las decisiones fueron descentralizadas a cada
puerto, acercando el gobierno portuario a las demandas de los clientes y buscando el aumento
de la competencia, con todo lo cual se buscaba mejorar la competitividad del comercio exterior.

Por otra parte, aunque no fuera explicito en la mayoria de las legislaciones, las reformas
tendieron a mejorar la eficiencia de los antiguos puertos publicos con especial enfoque en el
movimiento de contenedores, con lo que se dio paso a la inversidon y aparicion de muchos
terminales especializados con buenos resultados, pero al mismo tiempo con menor accién sobre
otros tipos de terminales y cargas.

Finalmente, cabe destacar que la reforma llevada a cabo para transformar los antiguos
puertos publicos fue desde una visidn principalmente modal, en la que el puerto estad enfocado
sélo al transporte maritimo pero sin tener una visidn sistémica, y se halla separado del
desarrollo de los ferrocarriles, del transporte carretero y otros modos. En tal vision, los puertos
iban por un lado y el resto de los componentes del sistema logistico, cada uno por el suyo. Con
ello se ha logrado mejorar notoriamente la eficiencia del terminal maritimo propiamente tal,
pero con esfuerzos mas limitados en el trabajo conjunto con los otros medios de transporte que
tienen relacion con el comercio y principalmente con la logistica. Actualmente, el sistema
globalizado y las nuevas condiciones a las que se enfrenta el sistema econdmico mundial han
dejado en evidencia la necesidad de cambio en distintas areas de la actividad econdmica, entre
ellas la logistica y el transporte, y asi mejorar la competitividad y la productividad de los
factores. Para ello, se requiere repensar el rol que cumple un puerto en la cadena de suministro

50|

Soact’

T

Divisidn de Recursas Naturales e lniraestructura, CEPAL



de un pais en funcién de su economia, su relacidn con los otros modos de transporte de carga, y
con la ciudad en la que se encuentra inmerso.

Hasta ahora, una buena parte de los objetivos del Ultimo cambio de gobernanza en
puertos se ha cumplido, pues se intentaba llegar al punto maximo de eficiencia de éstos, meta a
la que, si bien no se ha llegado plenamente, se ha logrado una mejora sustantiva en la calidad y
cantidad de prestaciones. Ello ocurrié gracias a la reforma, la accién publica, la inyeccion de
capital del sector privado, a la vez que la insercion de la competencia interportuaria, obligando a
los operadores privados a invertir en grias y otros medios requeridos para entregar un servicio

de calidad y eficiente. Sin embargo, la gobernanza de un cuarto de siglo estd limitada para
afrontar los desafios futuros —y en algunos casos también los presentes—, pues sus objetivos y
mecanismos de accién estaban ligados a una realidad que ha cambiado de manera muy
importante. Ello se relaciona con el aprovechamiento de los espacios, la cercania a los maximos
de capacidad y ocupacién del territorio, en muchos casos. En consecuencia, es preciso pensar en
planes estratégicos para hacer mas eficiente el uso del territorio existente y ampliar el mismo

segln las necesidades finales de cada puerto.

Para enfrentar los desafios que encara la industria portuaria se debe redefinir el puerto
y su rol en la actividad econdmica final, ya que un puerto combina aspectos referidos a las
infraestructuras, a los equipamientos, a los servicios avanzados y a la logistica (Gonzélez, s/a). Es
por ello que los puertos requieren un cambio desde una vision unimodal a una integrada y
sistémica, que incluya la integracién con el hinterland, la logistica, la produccién, y los demas
modos de transporte.

En ello es importante considerar a la situacién de la industria naviera que, como se vio
anteriormente, estd en un proceso de grandes cambios, entre ellos: a) los buques que son cada
vez mas grandes y b) la tendencia observada a hacer alianzas entre las navieras, que se traduce
en mayor poder negociador frente a los terminales portuarios, reacondicionamiento de redes, y
menores llamadas a puerto. Frente a ello, la expansidn portuaria producto de la generalizacion
de un modelo de gestidon que buscaba mayor eficiencia y competencia, ha multiplicado, en toda
la region, la cantidad de facilidades gestionadas por los grandes operadores mundiales de TEC.*

La expansion de la actividad econdmica y del comercio mas las exigencias enumeradas
previamente se traducen en una necesidad de espacio adicional para mejorar los servicios a la
carga, a los buques y a los importadores y exportadores, ademads de incorporar el movimiento
de otro tipo de cargas. Sin embargo, la mayoria de los puertos tradicionales que eran el objeto
principal de accion de las reformas portuarias de los afos 90, se encuentran en medio de
ciudades, o adyacentes a terrenos que han sido utilizados para otros fines, diferentes de la
actividad portuaria. Es por ello que se ha venido observando en los uUltimos afios la construccion

% TEC: terminal especializada en contenedores. Segun datos de la CEPAL, desde la década de los 90s, la cantidad de
terminales portuarias operadas por grandes firmas internacionales crecid, en América Latina y el Caribe, desde 11 en
1995 a 67 en 2014, que llegan a casi 90 al considerar las firmas especializadas de capitales de origen regional.
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de nuevos puertos tipo greenfield”, en areas no portuarias adonde se dispone de espacio
suficiente para responder a los requerimientos de los puertos modernos.

Al pensar en la creacion de nuevos puertos, la remodelacidn de antiguos o la ampliacion
de los ya existentes, las administraciones portuarias se ven enfrentadas a distintos problemas,
como las regulaciones de las ciudades y la ocupacidn de terrenos alrededor de los puertos, al
mismo tiempo que las reacciones protectoras que suele tener la sociedad civil respecto al uso de
terrenos urbanos para ser refaccionados como facilidades portuarias.

Frente a todos los puntos esgrimidos previamente, los modelos de gobernanza actuales,
orientados a suplir necesidades de productividad y eficiencia portuaria y las necesidades basicas
de mercado a través de los cambios y mejoras en los puertos tradicionales de origen publico, se
ven alcanzados por los nuevos requerimientos y por un marco de gobernanza que fue pensado
para otro tipo de fines.

Para atender estas necesidades es preciso lograr un mayor involucramiento entre la
sociedad civil, el Estado y el sector privado, siendo aquellas: (1) avanzar hacia visién integrada y
sistémica, (2) racionalizar las inversiones basados en criterios de eficiencia social, (3) combinar el
capital privado con las inversiones publicas, (4) solucionar problemas de indole social y laboral,
como asi también de la convivencia territorial, (5) tener como objetivo la mejora de la
competitividad de la economia pero también de la productividad de los factores, (6) promover la
integracién de las partes, (7) Repensar el proceso de descentralizacién—centralizacion, para
recuperar el equilibrio perdido, (8) atender las necesidades de todas las cargas y no solamente
la de los contenedores y (9) asumir a la integralidad y objetivos de sostenibilidad como
principios rectores.

Para generar esta nueva gobernanza, se necesita una definicion clara de las
responsabilidades y de los niveles de decisidon, que asegure que los distintos actores sean
capaces de definir y consensuar entre todos una solucion viable que otorgue beneficios a todos
los interesados que —debe ser contundentemente dicho— refieren al conjunto de la economia y

la Sociedad, y no solamente a los stakeholders directos.

Para ello es preciso repensar las relaciones entre Sociedad, Mercado y Estado, y muy
especialmente a la gestidn publica para los puertos. La CEPAL sefialaba, casi un cuarto de siglo
atrds: "Como piezas de rompecabezas diferentes que no encajan unas con otras, la gran
variedad de organismos gubernamentales que tienen que ver con los puertos parecen carecer de
la agilidad necesaria para planificar, organizar y ejecutar las mejoras institucionales y de

. 1
infraestructura”.*®

> puertos desarrollados en terrenos completamente nuevos para este tipo de actividad, la mayoria de las veces
descentrados de las ciudades.

16 (CEPAL, 1990): “Cambios estructurales en los puertos y la competitividad del comercio exterior de América Latina y
el Caribe”; CEPAL LC/G. 1633-P, Santiago, Chile, octubre
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Para la nueva gobernanza se debe lograr un clima de cooperacion institucional entre los
actores publicos, privados y la Sociedad civil, en un marco global de referencia que contribuya a
establecer politicas, definir estrategias de transformacidn y concretar acciones e intervenciones
para cumplir los objetivos frente a los nuevos desafios presentados para los puertos.

lll.II Reflexiones sobre la gobernanza portuaria, de la 1.0 a la 2.0: ha llegado la hora!

A partir de lo observado a lo largo del documento, es posible decir que frente a los rdpidos e
importantes cambios observados en la economia mundial, con impactos en los niveles de
produccién e intercambio, en el ciclo maritimo y en toda la industria del shipping y la logistica,
los puertos en América Latina y el Caribe se ven afectados. Esa afectacion no es solamente para
sobrellevar la volatilidad o los momentos de menor actividad, sino también para enfrentar los
nuevos escenarios, tanto del comercio mundial como del movimiento maritimo y las lineas
navieras, y la situacién emergente de sus propias realidades, como por ejemplo aquellos que
estdn cercanos al limite de sus posibilidades de expansidn. Es por ello que es preciso reflexionar
y conducir la situacién de las distintas entidades de la region para repensar la forma en que los
puertos y sus instituciones atenderdn los préximos desafios. Ello requiere analizar la gobernanza
portuaria en la regién, la que debe generar nuevas condiciones para responder acabadamente a
los retos venideros, para los que probablemente la actual gobernanza no sea suficiente.

En América Latina y el Caribe, la gobernanza portuaria (el conjunto de sistemas,
estructuras y procesos como asi también la legislacion, accién regulatoria y objetivos de politica
publica), esta aun caracterizada por objetivos definidos casi un cuarto de siglo atras, los que en
lineas generales de las reformas en los paises de la regién pueden resumirse en los siguientes:

1. Recuperar los tradicionales puertos publicos, que estaban colapsados;
2. Reducir el peso fiscal de los puertos;’
3. Incorporar capital y la gestion comercial privada, creando una industria de servicios

portuarios con énfasis en las demandas del mercado'®y la defensa de la competencia;*’

Y “Durante muchos afios se dio minima importancia a los déficit portuarios, a los que se considerd un asunto que
podia corregirse con asignaciones presupuestarias mayores o simplemente aumentando las tarifas. Sin embargo, esos
aumentos, en el caso de los paises que han adoptado politicas macroeconomicas orientadas a las exportaciones, en
ultima instancia afectardn al precio de las exportaciones y de las importaciones.” CEPAL, 1992.

8 «con el fin de promover la participacion del sector privado en las instalaciones y servicios portuarios el gobierno
debe adoptar un marco institucional conforme al cual se haga una nueva asignacion de las funciones operacionales,
administrativas y de planificacion entre los organismos del sector publico y las empresas privadas como parte de una
estructura institucional orientada al mercado, para asi asegurar que los grupos portuarios preponderantes no
distorsionen el ambiente comercial en el que se desenvuelven las relaciones comerciales.” CEPAL, 1992.

¥ “10s elementos principales de dicha estructura comprenden la facultad legal para determinar la participacion
privada, la desreglamentacion, la descentralizacion, un régimen antimonopolios y la creacion de un organismo del
sector publico que equilibre los intereses en competencia con el objeto de asegurar que no haya un grupo que pueda
utilizar los mecanismos del mercado para lograr una situacion de monopolio. Mediante dicha facultad legal deben
formularse claramente normas para la aprobacion de las propuestas del sector privado y establecerse una firme
presuncion en el sentido de que una participacion mds activa beneficiard al pais gracias a una mayor competencia,
con el fin de evitar los interminables problemas y demoras que produce tratar de satisfacer exigencias reglamentarias
imprecisas.” Con ello se proponia la adopcidn de “regimenes antimonopolios para asegurar que ninguno de los grupos
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4. Mejorar la competitividad del comercio exterior (objetivo declarado en la mayoria de las
legislaciones portuarias);*

5. Solucionar los problemas laborales, la baja productividad y costos elevados que existian
en casi todos los puertos de la regién.”

La reforma llevada a cabo para cumplir los objetivos mencionados, se basd en
instrumentos especificos como nuevas leyes portuarias, las que se multiplicaron en la regién, y
en la busqueda de proceder a la descentralizaciéon de las autoridades portuarias. La utilizacion
de estos instrumentos muestra una clara orientacion modal en las politicas publicas, con
visiones aisladas de cada una de las partes intervinientes en los procesos de logistica y
movilidad. En la practica, un aspecto adicional muy importante, aunque no claramente
delineado en los instrumentos legales de aquella época, fue una marcada preponderancia en la
accién sobre los puertos de contenedores, tal como se ha sefialado anteriormente.

Los objetivos de aquella ola de reformas fueron parcialmente cumplidos, en algunos
aspectos con mucho éxito; la competencia, la incorporacion del capital privado y la
descentralizacién de las decisiones impulsaron una fase de grandes avances en la modernizacién
de las prestaciones portuarias, con aumentos muy destacados en la productividad. Otros
aspectos, sin embargo, quedaron sin soluciones plenas, como por ejemplo ciertas cuestiones
laborales, los mecanismos de expansion del sistema en su conjunto, mas alld de las instalaciones
individuales, como asi también algunas cuestiones ligadas a la gobernanza juridica o regulatoria
de las concesiones y la competencia. En particular, preocupan las situaciones vividas cuando se
ha generado exceso de competencia afectando la eficiencia agregada, y los mecanismos de
renovacion de los contratos de concesidn. La competencia sigue siendo un objetivo valido y
necesario de ser sostenido. Sin embargo, es preciso analizar la diferencia entre promover la
prestacion de servicios “en un ambiente de competencia” que impida la creacién y captura de
las rentas monopdlicas por operadores portuarios, y la de una competencia exacerbada® que
atente contra la debida eficiencia social del mercado.

No obstante, la gobernanza actual (que llamaremos 1.0) ha sido un mecanismo valido
para los objetivos de los ultimos 25 afios. Como ha sefalado reiteradamente Octavio Doerr, de

que componen el dmbito portuario pueda aislarse de las fuerzas del mercado y exigir rentas de monopolio.” CEPAL,
1992.

% Asi lo sefialaba CEPAL (1990): “En este ultimo decenio del siglo XX, los gobiernos se ven enfrentados a un dilema
fundamental: o bien identifican y definen las funciones que corresponden a los sectores publico y privado en lo relativo
a puertos, habida cuenta del comercio internacional, o aceptan una disminucion de la competitividad de sus
exportaciones en los mercados mundiales, una reduccion de los ingresos en divisas, una baja de la inversion interna y
un aumento del desempleo nacional."

2 “Todas las opciones de combinacion de los sectores publico y privado deben estar respaldadas por politicas
econdémicas cuyo fin sea promover el comercio, un marco institucional que permita a las fuerzas del mercado regir las
actividades portuarias, una fuerza de trabajo productiva cuyo acuerdo colectivo permita la consecucion de metas
comerciales y un ambiente atractivo para las inversiones del sector privado, o el riesgo de traspasar un monopolio del
sector publico al privado podria hacerse realidad.” CEPAL, 1992.

22 Gillen & Morrison (2004): Airline Strategies, Competition and Network Evolution: How Important are Slots?; Journal
of Air Transport Management, Vol. 11, No. 1.
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la CEPAL,: “el modelo de crecimiento portuario en la mayor parte de América Latina y el Caribe
se ha basado principalmente en el aumento de la productividad, con centro en la inversion y
administracion al interior de los terminales, especial aunque no unicamente, de contenedores.”
Se basa, para dicha afirmacion, en los datos de una relativamente baja expansién fisica de los
puertos (crecieron aproximadamente un 43% en 18 afios) frente a un mucho mas fuerte
aumento de la produccidn, la que fue de casi un 700%, relacidon que se explica por los aumentos
de la productividad. El cuadro a continuacién presenta algunas relaciones interesantes en el
sentido de lo antes expuesto.

CUADRO 12: Expansion y productividad en puertos de contenedores
de América Latina y el Caribe

% 1995- | % 2000-

Millones de TEU (muestra de
EONNCIVERCENCLEICISE]l 2.39  4.39 11.42 14.28 13.6 15.72 17.61 18.68 18.87 689% 329%
60% del throughput regional)

Millones de TEU (LAC) 13.92 46.5 234%

ICHEQOGGERGUEEENEOOD N ) 12.8 136 147 158 17.6 185 191 194 194 51% 43%

Cantidad de STS Crane 61 87 107 136 143 148 153 160 160%

Productividad de muelle
(TEU/m)

323 778 906 775 848 920 962 971 201%

Fuente: Octavio Doerr, sobre la base de encuestas y el Perfil Maritimo y Logistico de la CEPAL

Sin embargo, la gobernanza concentrada en la modernizacién de terminales va tornandose
insuficiente y obsoleta, al no atender una multiplicidad de aspectos de la vida moderna de los
puertos. En primer lugar porque los antiguos puertos publicos tienen estrechos margenes para
crecer fisicamente, por encontrarse enclavados en ciudades populosas y con problemas de
convivencia por el uso sostenible del territorio y la poblacién. Esto no era un problema un
cuarto de siglo atras, ya que habia margen de expansion y, especialmente, capacidad de
expansion basada en inversion en tecnologia y organizacidon que expandian la productividad y la
eficiencia de las terminales, con lo cual se hacia rendir mucho mds al mismo espacio fisico. Sin
embargo, al comenzar a agotarse esa forma de expansidn comienzan a observarse una gran
cantidad de proyectos y desarrollos brownfield y greenfield. Esta es una realidad a lo largo de la
region, ante la evidencia de que los tradicionales puertos publicos estan cercanos al limite.

El grafico de flujos a continuacién, modificado sobre la base de Brooks & Cullinane (2007),
muestra los motivos a partir de los cuales un modelo de gobernanza requiere cambios. Los
autores basan el modelo a partir de una nueva filosofia de accién gubernamental. Ello ocurre,
por ejemplo, cuando se decide avanzar desde la mera operacidn y la accién normativa hacia el
disefio y accion de la politica publica centrados en la satisfaccion de los intereses comunes de la
Sociedad. Dicho cambio en la orientacién de las politicas publicas en conjunto con el impulso al
comercio que trae aparejada la globalizacién, y el cambio tecnoldgico, configuran un conjunto
de oportunidades de cambio en los procesos y las estrategias que desembocan en un programa
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de reformas y el cambio a una nueva gobernanza. Los autores, incluso, mencionan
originalmente que la propia dindmica del desarrollo portuario puede conducir a nuevas
oportunidades de mejora por parte de los gobiernos. Sin embargo, es importante destacar que
otros elementos también pueden realimentar el proceso e impulsar nuevamente el proceso de
reformas hacia una nueva gobernanza. Entre aquellos, se destacan los siguientes, entre otros:

e El ya citado en el parrafo anterior: la interacciéon entre el avance del comercio y la
globalizacion con el cambio tecnoldgico, provoca una retroalimentacidn que puede
llevar al limite la capacidad de expansion de los puertos tradicionales.

e El cumplimiento parcial de los objetivos originarios, puede plantear la necesidad de
sefialar nuevos objetivos, aprovechando las lecciones aprendidas y los nuevos
instrumentos que no estaban presentes en el disefio original;

e Los cambios en el mercado —ademas de los tecnoldgicos—, la falta o el exceso de
competencia, las alteraciones de la capacidad de negociacién entre los actores del
mercado que puedan configurar monopsonios u oligopsonios (recordando que dentro
de los objetivos originales estaba la prevencién antimonopolio pero no una
antimonopsonio).

GRAFICO 32: Flujo de decisiones para la gobernanza portuaria
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Fuente: Ricardo J. Sdnchez, adaptado de Brooks & Cullinane, 2007
Nota: las partes grisadas estan en el grafico original.

Con el paso del tiempo, un modelo de gobernanza puede ser cuestionado en si mismo, o
por los resultados alcanzados, a partir de varios elementos. Uno de ellos, bastante comun, es la
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existencia de multiples objetivos estratégicos y la amplia forma que estos pueden ser manejados
y controlados.” Posiblemente, esta sea una cuestion comdn en la experiencia latinoamericana.

La conjuncién de varios de los elementos antes descriptos, a lo largo de este
documento, dan indicios ciertos de que ha llegado la hora de avanzar desde la gobernanza 1.0 a
una nueva, 2.0.

El grafico a continuacién resume —sobre una imaginaria linea de tiempo— las
diferencias principales entre las orientaciones de la gobernanza 1.0 y la necesaria 2.0. Como
puede observarse en el mismo, con cada uno de los aspectos principales de la primera, se
alinean sus equivalentes en la segunda, concluyendo que se necesita una nueva
institucionalidad y nuevas o mas profundas formas asociativas entre el sector publico y el
privado, en definitiva un nuevo conjunto de sistemas, estructuras y procesos en consonancia
con normas y regulaciones que determinen la accién de la politica publica, vale decir, una nueva
gobernanza portuaria es requerida. También se lo podria ver como la necesidad de una politica
portuaria integral y sostenible, con una visién mas completa del desarrollo y la operacion de los
puertos, que incluyan tanto inversiones en expansién como en mejoras de productividad como
en conectividad, comunidad portuaria e integracion logistica, entre otras, resulta urgente para
ganar en eficiencia en toda la cadena logistica. Esta nueva politica no podria, como en el pasado,
instituirse como una parte aislada de la politica logistica nacional.

GRAFICO 33: Evolucién de los modelos de gobernanza portuaria en América Latina y el Caribe
Gobernanza 1.0 Gobernanza 2.0

Tool Landlord New Landlord?

Antiguos puertos publicos + nuevos
Vision integrada y sistémica
Racionalizacion

Capital privado y publico

Eficiencia social

Competitividad y productividad
Integracion de las partes

Puertos publicos

Vision modal, al extremo

Reduccion peso fiscal de los puertos
Incorporar capital privado

Aumento de la competencia

Mejorar la competitividad del comercio

Modelos anteriores de gobernanza

exterior 1 de s o
Centralizacién —} descentralizacion Descentralizacion —} centralizacion
Contenedores Todas las cargas

-

Nueva institucionalidad
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Nuevas formas asociativas
NUEVA GOBERNANZA

Fuente: Ricardo J. Sdnchez

2 Brooks & Cullinane, op. cit.
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Una nueva gobernanza es necesaria, para atender a la nueva realidad pero sin
desatender el desenvolvimiento de los puertos tradicionales, como asi también para enfrentar

los cambios notables que han tenido la industria maritima y logistica en los ultimos afos. Mas
aun, una nueva gobernanza es precisa para la integracidon de la cadena logistica al amparo de
una politica publica comprensiva y sostenible, basada en una vision integrada y sistémica, que
posiblemente requiera el disefio de nuevos instrumentos de politica. Los puertos modernos
requieren de una mas sofisticada y compleja gobernanza para estar en condiciones de conducir
al sistema portuario a objetivos de clara utilidad para el desarrollo econdmico de los paises,
como mayores niveles de prestaciones, eficiencia, productividad y competitividad.

Los objetivos tienen que ser consistentes con el modelo de gobernanza. Cada uno de
estos tiene sus propios objetivos e incentivos implicitos de tal modo que en el caso contrario —si
los gobiernos imponen modelos internamente inconsistentes en los puertos— el rendimiento
simplemente no sera éptimo, independientemente de los resultados y el rendimiento que se
proponga alcanzar.”* Ello es requerido no solamente entre las autoridades, sino que exige el
despliegue de visiones y liderazgos que conduzcan tanto a mayores grados de productividad y
eficiencia como a niveles de coordinacién entre todos los actores.

En cada realidad particular, mientras tanto, deberd ser analizada la conveniencia y grado
de adaptacién del gobierno portuario, las politicas, estrategias, modelos, herramientas,
incluyendo las leyes especificas, a esta nueva realidad. En algunos casos, es probable que un
cambio legislativo sea requerido, mientras que en otros serd posible atenderla con la misma
institucionalidad y normativa o con ajustes a la existente.

Los modelos portuarios también deben ser revisados. Un estudio sobre 42 puertos del
mundo ha confirmado varias conclusiones interesantes. La primera es que la tradicional
clasificacion (de Baird, 2000, y del Banco Mundial, conocidas como service, tool y landlord) es en
exceso simplista y no responde a la infinita variedad de formas adoptadas en la practica en un
mundo portuario competitivo. La segunda es que los modelos de gobernanza apropiados para
cada conjunto de objetivos de politica publica (para los puertos, o la logistica en general) no
siempre han funcionado tal como estaba previsto. Dentro de las razones posibles para ello, se
destacan: (1) Que los gobiernos carezcan de una politica portuaria activa; (2) Que los gobiernos
tengan mads de un objetivo y hayan fallado, aunque solo fuera parcialmente, en qué era lo que
buscaban con las reformas; (3) Que el modelo de gobernanza dispuesto haya quedado

comprometido por intervenciones politicas subalternas; (4) Que simplemente haya habido una

suma de errores en la implementacién préctica de las reformas.

El régimen de las inversiones, en una nueva gobernanza caracterizada por fuertes
expansiones hacia puertos de nueva generacion, en la mayoria de los casos supone una
participacién importante de la inversién publica en nueva infraestructura, ademas del

2% Brooks & Cullinane, 2007, page 655
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mantenimiento de la anterior. Las inversiones habitualmente realizadas por el sector privado
mantendrdn un alto nivel de importancia, pero ya no serd suficiente; es preciso expandir la
inversion publica en los puertos. Ligado a ello, los criterios de eficiencia y rentabilidad deben ser
sociales y no simplemente privados, como en parte de las reformas iniciadas durante los afios
90.

La nueva gobernanza debe estar clara y contundentemente ligada a objetivos de
desarrollo nacional y regional, de manejo territorial, cambios en los modelos de desarrollo con
inclusion y mejoras en la productividad de los factores de la economia, fuente Unica para aquella
transformacion. En consecuencia, la visidon sobre los puertos no debe centrarse en las mejoras
de la insercién internacional de las economias de la region, lo cual nos deja nuevamente en la
necesidad de abandonar las visiones parciales o modales y pasar a una nueva, integrada vy
sostenible.

Para ello, posiblemente se requiera un reequilibrio entre centralizacién vy
descentralizacién, con el regreso a la centralizacidon de cierto tipo de decisiones, en particular
relacionadas con el planeamiento y desarrollo territorial, el uso de las herramientas regulatorias
y la defensa de la competencia, y las estrategias productivas. Ello supone pensar en las
necesidades de todas las cargas y sus cadenas logisticas, mas alld de solamente los
contenedores.

En resumen, una nueva gobernanza es requerida para los puertos, en consonancia con
una nueva gobernanza para los servicios de infraestructura.
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