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Tendencias en el Trafico Maritimo Internacional

1.- Introduccion.

La estructura del trafico maritimo internacional esti condicionada, fundamentalmente, por la
combinacién de la distribucion geografica de los centros de produccion y los centros de
consumo, ya sea de materias primas o de productos semi o completamente elaborados, con
la configuraciébn geografica que permite la navegacion. Esto lo dota de una relativa
estabilidad que solo cambia cuando cambian los centros citados, como sucedié con la
emergencia de China como productor mundial, siguiendo tendencias generales de
crecimiento, con las fluctuaciones de los ciclos econdmicos.

Sin embargo, periddicamente actian factores de modificacion sobre esas tendencias que
afectan a la propia estructura del transporte. Esos modificadores manifiestan sus efectos en
ciclos mas cortos que los de maduracion de las infraestructuras que los sostienen, y por
supuesto, en ciclos mas cortos que la adaptacion de las economias a las que sirven.

Estos modificadores, cuya contribucion a la intensidad del cambio futuro no siempre es
posible cuantificar con exactitud, hacen que la planificacion de las infraestructuras tenga el
caracter de apuesta por obtener un posicionamiento futuro favorable, con ciertas dosis de
riesgo, dado que el entorno global en el que se producen no permite el control del cambio.

Este Cuaderno pretende situarnos en el ambito de los grandes cambios que se estan
produciendo en las rutas de trafico maritimo mundial que van a afectar a elementos
estructurales del transporte. Nos centraremos en el trafico de contenedores, que, ademas
de su importancia en el contexto del transporte internacional, tiene caracteristicas mas
volatiles que otras cargas (productos petroliferos, minerales, graneles alimentarios,
productos siderurgicos, etc...), que tienen caracteristicas de mayor cautividad relativa.

Trataremos cuatro de estos factores de modificacion de tendencias. El primero, el aumento
de tamafio de los buques, causa de la necesidad de ampliar el Canal de Panama y de las
alianzas entre navieras, que son modificadores derivados, aunque producen efectos
especificos por si mismos. Y un cuarto factor, la apertura de la ruta del Noreste, de mas
largo plazo y con una probabilidad mas especulativa, pero con un potencial de
transformacion radical, que traemos aqui por su interés teorico y por la oportunidad de estar
en su momento fundacional, asi como elemento de contraste que demuestra la variabilidad
gue puede tener la estructura del transporte maritimo.

El andlisis de este Cuaderno no agota los modificadores de tendencia que se manifiestan en
este  momento (integracion vertical de operadores, desregulacién, innovaciones
tecnoldgicas, etc...), con relaciones causa-efectos cruzadas entre ellos y con los
anteriormente citados.

Por lo tanto, el propésito de este Cuaderno es divulgar aspectos generales sobre el tréfico
maritimo internacional y sobre la influencia que pueden tener los modificadores de
tendencia que aqui se analizan, haciendo una valoracion somera de las implicaciones que
puede tener a nivel global, nacional y regional.
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2.- El trafico maritimo internacional.

Desde que, a finales de los afios 50 del siglo pasado, se introdujo el uso del contenedor en
el trafico maritimo su crecimiento ha sido constante y acelerado. En las ultimas décadas, el
namero de contenedores llenos transportados (traffic-flujo) ha pasado de 29 millones de
TEUs' en 1990 a 152 millones de TEUs en 2008, lo que supone un crecimiento anual
acumulado del 9,5% anual medio en el periodo. Los contenedores movidos en los puertos,
llenos y vacios (throughput)? pasaron, en el mismo periodo de 88 a 530 millones de TEUS, lo
que supone un crecimiento anual medio del 9,2 % anual. Estos porcentajes estan por
encima del crecimiento de la economia mundial y del propio comercio internacional (Drewry
Shipping Consultants).

World Economic Growth and Container Trade
(% Change Year-on-Year)
0%
15%
Average
10% - /-/\_ A container traffic
\ growth 8.2%
5% 4
Average GDP
\//\./\ o AU IONLIS By
1980 1885 1980 1996 2000 2005 10
5%
-10%

Grdfico 1. Tasas de crecimiento del trdfico de contenedores. Fuente: Drewry Shipping Consultants

De 2008 a 2009, y con motivo de la crisis financiera internacional, el nimero de
contenedores movidos en puertos cayo 49 millones de TEUs (9,3%), aunque rapidamente
retomo la senda de crecimiento, superando en 2011 las cifras anteriores a la crisis. En 2013
el trafico de contenedores habra ascendido a 160 millones de TEUs llenos y los movidos en
puertos (llenos y vacios) habran sobrepasado los 620 millones de TEUs (estimacion propia).
El ratio de contenedor movido en puerto a contenedor transportado pasé de 3,0 en 1990 a
3,5 en 2008, llegando a 3,9 en 2013, lo que indica un incremento de los transitos y un
crecimiento de las funciones hub.

! TEU: Twenty Equivalent Unit, Unidad equivalente de 20 pies (6 metros). Un contenedor ISO de 40 pies (12 metros) tiene dos TEUs.

Un TEU transportado genera un movimiento en el puerto de origen, otro en el destino y 2 movimientos por escala en transito. De ahi la
diferencia entre TEUs transportados y movimientos en puerto (throughput). El primer pardmetro mide la intensidad del comercio, el
segundo, la actividad portuaria.
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Grdfico 2. Evolucion del trdfico de contenedores. Millones de TEUs. Fuente: Drewry Shipping Consultants

El trafico transoceanico de contenedores se realiza mayoritariamente con un modelo de
transporte hub and spoke®, en la que una serie de puertos (hub) reciben el trafico destinado
u originado por puertos secundarios de su zona de influencia maritima (gateway ports o local
ports), con los que se relacionan mediante trafico feeder de menor rango, manipulando
también, en su caso, el destinado u originado por su area terrestre de influencia (hinterland).
Los contenedores que manipulan los hub con destino a otros puertos son denominados
como contenedores en transito® (recibidos por mar y expedidos por mar). Los puertos
locales y los gateway ports manipulan, mayoritariamente, mercancias con origen y destino
en su hinterland terrestre propio, denominadas en este caso de import-export®.

Existen hubs puros (muy mayoritariamente de transito) y hubs mixtos (con una proporcion
equilibrada de ambos traficos). Igualmente entre los puertos hub se distinguen dos niveles,
los puertos hub globales y los regionales, aunque, como es légico, la frontera entre ambos
no es nitida. Veremos a continuacion como el puerto Bahia de Algeciras sirve de ejemplo del
primer tipo y el puerto de Valencia de ejemplo del segundo.

Las rutas reales son algo mas complejas que los modelos basicos, siendo muy frecuentes
las rutas con, al menos, doble escala en la ruta, escalas que se sitan normalmente en dos
areas maritimas distintas (Mediterrdneo y Atlantico, por ejemplo, tipicas de la conexion
Europa-Asia). Igualmente en el origen y en el destino final suele haber una suerte de “ronda”

El modelo Hub and Spoke minimiza los trayectos maritimos y permite economias de escala por concentracion. Dos grupos de tres puertos
en cada extremo de la ruta principal necesitarian 9 rutas punto a punto y solo 5 con un hub en cada una de ellas. La denominacién hub and
spoke hace referencia al cubo y los radios de la rueda de un carro.

4 ) . . . . . .

En ocasiones se denomina a esta operacion, en castellano , de forma errénea y muy extendida, “transbordo”, que en rigor solo deberia
referirse a las mercancias que pasan de barco a barco sin pasar por tierra, operaciéon poco frecuente, que se circunscribe casi
exclusivamente a los productos petroliferos, y, en otros paises, a la transferencia entre barcos oceanicos y buques fluviales. Las
estadisticas de Puertos del Estado distinguen ambas categorias. El error proviene de la traduccidn de “transhipment”, que en inglés tiene
un significado indistinto.

5 - . . . P . . ~ .

Al trafico procedente o destinado al hinterland terrestre (distinto del transito) se le denomina extensivamente en Espafia de import-
export, aun cuando sea cabotaje nacional. Sin embargo las estadisticas distinguen import-export y entrada y salida nacional. Aqui
utilizaremos la acepcidn extensiva. La denominacion inglesa es Origin&Destination (O&D).
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Tendencias en el Trafico Maritimo Internacional

entre varios puertos proximos para la entrega y recoleccion de contenedores, operacion
necesaria para lograr una alta ocupacion del buque. Un ejemplo lo podemos ver en la
siguiente ilustracion.

Valenciag
Qingdaoe,
Felixstowe q Shanghaie.
® . Botterdam Ningbo® |
Zeebrugge Xiamen e

Bremerhdven
. >
« @ SuezCanal

A

llustracion 1. Ruta AE9- Eastbound de Maersk. Fuente: Maersk Line

En el tréfico Atlantico y en espacios regionales (intra-mediterrdneo, por ejemplo) se dan
también configuraciones de rutas circulares (pendulum) con varias escalas. Un caso
particular de ruta circular son las rutas round-the-world, a las que nos referiremos mas tarde.

En el grafico siguiente podemos ver los principales flujos intercontinentales e intra-
continentales. Puede observarse la importancia del trafico con origen y destino asiatico,
fundamentalmente de China, y el desequilibrio en los flujos, que en sentido hacia Europa,
América y Africa son aproximadamente la mitad que en sentido hacia Asia. Destaca también
la importancia del trafico intra-asiatico.

WITHIN
ASIA

@ Intra-regional flows (MTEU)
= Inter-regional flows (MTEU)

llustracion 2. Trdfico en las rutas mundiales. Millones de TEUs.. Fuente: Drewry Container Forecaster 3Q11
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Este trafico se distribuye en Europa de forma diferencial entre el flanco atlantico y el
mediterrdneo, como se aprecia en las siguientes tablas correspondientes a las relaciones de
Europa con Asia y Norte América (principales flujos europeos), de modo que el flanco
atlantico concentra dos tercios del tréfico de contenedores.

SENTIDO ASIA - EUROPA EUROPA-ASIA TOTAL
AREA EUROPEA Miles TEUs % Miles TEUs % Miles TEUs
EUROPA ATLANTICA 19.501 67% 10.779 68% 30.280 67%
EUROPA MEDITERRANEA 9.572 33% 5.048 32% 14.620 33%
TOTAL EUROPA vs ASIA 29.073 100% 15.827 | 100% 44.900 100%

Tabla 1. Trdfico Europa-Asia 2013. Fuente: Containerisation International y elaboracion propia.

SENTIDO | N. AMERICA -EUROPA EUROPA- N. AMERICA

TOTAL
AREA EUROPEA ‘ Miles TEUs % ‘ Miles TEUs % Miles TEUs
EUROPA ATLANTICA 1.848 65% 2.650 68% 4.498 67%
EUROPA MEDITERRANEA 1.017 35% 1.224 32% 2.241 33%
TOTAL EUROPA vs NORTE AMERICA 2.865 100% 3.874 100% 6.739 100%

Tabla 2. Trdfico Europa-Norte América . Fuente: Containerisation International y elaboracion propia.

Esto ha determinado una jerarquizacion de los puertos europeos que manejan estos flujos,
que podemos ver en la siguiente tabla, en la que destaca la potencia de los puertos que
sirven a la Europa central en el &mbito del Rhin.

Port ‘ Country 2013 2012 ‘ 2011 2010 2009 ‘ 2008
Rotterdam Netherlands 11.621 11.866 11.877 11.148 9.743 10.784
Hamburg Germany 9.257 8.864 9.014 7.896 7.008 9.737
Antwerp Belgium 8.578 8.635 8.664 8.468 7.310 8.663
Bremerhaven Germany 5.831 6.115 5.916 4.888 4.565 5.448
Algeciras Spain 4.343 4.112 3.063 2.810 3.043 3.324
Valencia Spain 4.328 4.470 4.327 4.207 3.654 3.602
Felixstowe United Kingdom 3.500 3.327 3.249 3.416 3.100 3.200
Piraeus Greece 3.163 2.734 1.679 1.201 915 665
Gioia-Tauro Italy 3.100 2.721 2.305 2.852 2.857 3.468
Ambarli/Istanbul Turkye 2.750 2.600 2.686 2.540 1.836 2.262
St.Petersburg Russia 2.578 2.520 2.197 1.900 1.342 1.983
Marsaxlokk Malta 2.550 2.400 2.360 2.371 2.330 2.300
Le Havre France 2.486 2.303 2.215 2.358 2.241 2.450
Zeebrugge Belgium 2.027 1.953 2.206 2.500 2.328 2.210
Genoa Italy 1.988 2.065 1.847 1.758 1.534 1.766
Southampton United Kingdom 1.800 1.651 1.500 1.563 1.534 1.767
Barcelona Spain 1.720 1.759 2.035 1.947 1.400 1.710
La Spezia Italy 1.300 1.247 1.307 1.285 1.046 1.246
Gdansk Poland 1.178 929 686 509 238 186
Las Palmas Spain 1.017 1.208 1.297 1.113 1.007 1.352

Tabla 3. Top 20 de Puertos Europeos de contenedores. Miles de TEUs. Fuente : Port of Rotterdam

CUADERNOS DE LA COMISION DE TRANSPORTES




Tendencias en el Trafico Maritimo Internacional

Todos los analisis coinciden en que, en un futuro préximo, el trafico de contenedores seguira
con la tendencia de crecimiento anterior a la crisis financiera internacional..

En particular para los puertos del Mediterraneo y Sur de Europa, un estudio realizado por
Ocean Shipping Consultants para el 2025, pronostica un incremento en el nUmero total de
TEUs que podemos ver en las siguientes gréficas, en tres escenarios de evoluciéon
econdmica posible (base, recuperacion, continuacién de inestabilidad):

FIGURE 4.6 FIGURE 4.21
'WEST MEDITERRANEAN: NON-TRANSSHIPMENT CONTAINER HANDLING DEMAND TO 2025 'WEST MEDITERRANEAN: CONTAINER TRANSSHIPMENT DEMAND TO 2025

a0
T e Base Case —=—Base Ca

=
—+—Enhanced Recovery Case
== Enhancad-Recovery Case == Cantinued-Instability Case

—— Continued-Instabikty Case 00

million TEUs

Grdfico 3. Mediterrdneo oeste: demanda de contenedores no-trdnsito y transito para el 2025.
Fuente: Ocean Shipping Consultants

En el caso de los contenedores de transito, se espera pasar de los 3 millones de TEUSs,
base del estudio, a los 8 millones en el mejor de los casos, 0 a 6,2 millones en el peor. En
los contenedores import-export (no de transito) se espera pasar de 6 millones a 12 millones
en el mejor de los casos 0 a 10 en el peor.

La conclusién parcial es que el volumen de contenedores de import-export, es y seguira
siendo en ese ambito mayor que el de transito, aunque el crecimiento relativo de este ultimo
sera mayor, lo que agudizara la competencia entre los puertos hub para captarlos.

Las previsiones realizadas por Puertos del Estado para el periodo 2012 — 2016 en el ambito
de toda Espafia van en el mismo sentido, siendo la mercancia containerizada la de mayor
crecimiento relativo:

PREVISIONES DE TRAFICO DE PUERTOS DEL ESTADO 2012-2016
2011 2 gng . 2013 014 2015 2016 %1612
Concepto Real Previside Real  Real/Prev. Presupuesto  Prevision Previsicn  Previsidn  Previsidn
Graneles Liquidos 1514 145,7 1535 +2.5% 156,0 1630 1718 1782 +16,1%
Graneles Schdos 792 850 885 +4,2% 853 878 918 94,2 +6,4%
Mercancia General 2133 222.7 2188 -1.8% 229.6 2327 2493 263,2 +20,3%
|WRMK:|-I General en contenedor 1575 1654 164,7 2,2% 1704 176,9 1863 198 4 422, 7% l
Mercancia General convencional 558 573 57 0.4% 592 60,8 &30 bdE +13.5%
| Total Mercancias 4439 4572 4608 +0.8% 4709 488,6 5130 5356 +16,2%

Tabla 4. Previsiones de trdfico de Puertos del Estado. Fuente: El trdfico de los puertos esparfioles / Previsiones para 2013-
2016 (Dpto. de Documentacion de Transporte XXI, 15 de Febrero de 2013)
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En este punto hay que precisar el valor que tiene el trafico de transito para la economia de
un pais, puesto que su repercusion econémica directa es muy relativa (solamente el valor
afiadido que aporta el Puerto —todos sus operadores- considerado como empresa). En
Espafa, ademas, no es la operacion mas interesante para las Autoridades Portuarias, desde
el punto de vista de las tasas aplicadas. Sin embargo, tiene un papel fundamental en la
fidelizacion de lineas transoceéanicas, y por lo tanto, en la posibilidad de recibir y expedir
mercancias import-export directamente y desde mas origenes y a mas destinos, sin ser
gravadas por operaciones intermedias. En otras palabras, un hinterland portuario serd mas
competitivo econémicamente si esté servido por un puerto con transito.

Igualmente, para las navieras también tiene interés esta combinacién, de modo que un
destino soportado por un suelo import-export ayuda a alcanzar altas ocupaciones del
buque.

Los andlisis tendenciales anteriores, desarrollados con los modelos al uso, que combinan
tendencia observada y previsiones macroeconémicas, no suelen interiorizar los posibles
cambios que se pueden producir por los factores modificadores de tendencia, como los que
analizamos en este Cuaderno, ya que presuponen la estabilidad de la estructura de
transporte, con una gran dificultad para evaluar los escenarios futuros resultantes.
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3.- La flota mundial de portacontenedores.

El disefio de las rutas transoceénicas esta marcado por la existencia de puntos singulares
gue limitan el tamafo de los buques que pueden transitarlos y que actdan como filtro para la
navegacion. Los mas relevantes son el Canal de Panama (calado del buque: 12,40 metros),
el Canal de Suez (calado del buque: variable con la manga, maximo 18,60 metros) y el
estrecho de Malacca (calado del estrecho: 25,00 metros; buques: 20,00-21,00 metros).

Esto determina unas caracteristicas maximas de los buques aptos para esas rutas,
denominadas con el complemento -max (Panamax, Suezmax y Malaccamax). Los buques
mayores de la flota de portacontenedores mundial rebasaron hace tiempo las dimensiones
admisibles en Panama, pero todavia no alcanzan las correspondientes a Suez y a Malacca,
que solo operan como filtros para los grandes buques graneleros (tankers y bulk carriers).
Cuando las dimensiones de estos ultimos rebasan las admisibles en los canales citados
deben seguir rutas alternativas (la del cabo de Buena Esperanza para Suez, y Lombok 6
Makassar para Malacca, por ejemplo).

Las denominaciones -max anteriores se extienden a las infraestructuras y equipos idéneos
para esos buques (muelles, gruas, etc...), estableciendo estandares generalizados.

En la actualidad (mayo 2014), la flota de portacontenedores celulares® mundial es de 4.983
buques con una capacidad de transporte de 17,62 millones de TEUs (Alphaliner-Celullar
Fleet. Monthly).

La distribucion de la flota por capacidad de transporte es la que se aprecia en el siguiente
gréfico:

FLOTA DE PORTACONTENEDORES CELULARES - MAYO 2014

25%

20%

15%

10%

5%

0%

O
o
o
I
=)
IS]
-~

13.300-18.500
7.500-9.999
5.100-7.499
4.000-5.099
3.000-3.999
2.000-2.999
1.500-1.999
1.000-1.499
500-999

10.000-13.300

. % N2 BUQUES — emmm== % TEUs

Grdfico 4.. Distribucion de la flota de portacontenedores celulares por n® y capacidad de transporte.
Fuente: Alphaliner y elaboracion propia

Portacontenedor celular es el buque especificamente construido para ese fin, dividido con mamparos verticales que delimitan celdas (o
bays) con guias. El nimero total de buques (celulares y no celulares) que transportan contenedores (5.954) y la capacidad total de
transporte (18,08 M TEUs) es algo superior a la expuesta.
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Puede observarse que la categoria mas numerosa y la mayor capacidad de transporte
relativa se corresponden con la clase Panamax (4.000-5.000 TEUs), siendo mucho menos
numerosa la categoria inferior (3.000-4.000 TEUSs), lo que indica que los disefios navales
han tendido a optimizar la capacidad de paso del Canal. En este momento, puede
considerarse todavia como el bugue més frecuente.

Las necesidades crecientes de obtener economias de escala en el transporte han producido
una escalada en el tamafio de los buques. Nétese el caracter exponencial de la evolucién y
lo corto del ciclo de permanencia de un tamafio maximo.

EVOLUCION DEL TAMANO MAXIMO DE LOS BUQUES PORTACONTENEDORES (1955-2013)
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Grdfico 5. Evolucion del tamafio mdximo de los portacontenedores (en TEUs). Fuentes: (Containerisation International,
2012), (Rodrigue, 2013), (Alphaliner, 2011-2013) (nim. 45, 2012, p.1). Elaboracion propia.

Las economias de escala son muy relevantes. El coste del transporte, considerando un
indice 100 para el tamafio Panamax (4.000 TEUSs), bajaria a 86 para el buque de 8.000
TEUS, a 64 para el de 12.000 TEUs y a 44 para el de 18.000 TEUs.

La flota mundial tiene un problema crénico de sobrecapacidad, que se agravara en un futuro
proximo, con una capacidad de transporte de 200 millones de TEUs llenos por afio, para un
mercado real de 160 millones de TEUs llenos anuales. Esta sobrecapacidad ha motivado,
en los afios pasados y debido a la caida del trafico en 2009, una gran fluctuacion de los
fletes, dejando fuera de rentabilidad a los buques de menor porte (MDS Transmodal).
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4.- El sistema portuario espaiiol

En el siguiente grafico podemos ver la distribucién de la actividad en contenedores totales
por puertos en el sistema espariol, destacando los valores de Algeciras y Valencia, que con
Barcelona suponen, en conjunto, el 75% del trafico de contenedores espafiol.

Contenedores Totales - Espaiia- 2013

RESTO
1.883.570
14%

BAHIA DE

ALGECIRAS

4.337.816
31%

BILBAO
606.827
4%
LAS PALMAS
1.017.401
7%

BARCELONA
1.718.779

13% VALENCIA

4.327.838

31%

Grdfico 6. Contenedores Totales en TEUs por puertos y % respecto del total en Espafia. Fuente: Puertos del Estado (2013).
Elaboracion propia

En la evolucion reciente de estos tres puertos mayores puede comprobarse, en el 2001, la
rotura de la paridad que habian mantenido Valencia y Barcelona, el rebase de Valencia
respecto a Algeciras en 2009, y la recuperacion de Algeciras respecto a Valencia en 2013.

EVOLUCION 1995-2013 - TRES MAYORES PUERTOS
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2.000.000
1.500.000
1.000.000
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1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013

= Bahia de Algeciras == Barcelona Valéncia

Grdfico 7. Evolucion del trdfico de contenedores totales en los principales puertos espafioles (1995-2013). TEUs.
Fuente: Puertos del Estado. Elaboracion propia

Esta aparente pugna entre puertos se matiza si atendemos a las caracteristicas de cada
puerto, que tiene un perfil, respecto al porcentaje de transito, totalmente diferente:
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BARCELONA VALENCIA BAHIA DE ALGECIRAS

IMPORT-

EXPORT

362.838;
9%

TRANSITO
435.817
25%

TRANSITO
2.280.701
51%

IMPORT- TRANSITO
EXPORT 3.707.953
2.189.053 91%
49%

IMPORT-

EXPORT

1.314.157
75%

Grdfico 8. Estructura del trdfico de contenedores en los tres mayores puertos espaiioles en 2013.
Fuente: Puertos del Estado. Elaboracion propia

El puerto de Barcelona es un puerto mayoritariamente de import-export, el puerto de
Valencia se comporta como un hub mixto, casi al 50%, aunque su fraccion import-export lo
convierte en el principal de Espafia, fundamentalmente, debido a la calidad de su hinterland,
que incluye Madrid y cubre el 55% del PIB espariol, y el Puerto de Algeciras se comporta
como un hub global, con una escasa relacién con el territorio circundante, con un import-
export muy reducido debido a un hinterland mucho menos potente econémicamente y a la
distancia terrestre hasta las zonas de mayor produccién econémica.

El papel de otros puertos importantes podemos verlo en el cuadro siguiente. En la evolucion
2012-2013 destacan las pérdidas generalizadas de los transitos, excepto en Algeciras, y las
altas cifras relativas de Barcelona y las Palmas de esta pérdida.

N2 DE CONTENEDORES TOTALES (TEUs) CONTENEDORES EN TRANSITO (TEUSs)
2012 2013 DIFERENCIA Var % 2.012 2.013 DIFERENCIA

BAHIA DE ALGECIRAS 4.114.231 4.337.816 223.585 5,4|3.757.582 | 3.948.167 190.585 51
VALENCIA 4.469.754 4.327.838 -141.916 -3,2| 2.280.641 | 2.158.326 -122.315 -5,4
BARCELONA 1.756.429 1.718.779 -37.650 -2,1| 435.817 276.774 -159.043 | -36,5
LAS PALMAS 1.207.939 1.017.401 -190.538 | -15,8| 790.232 602.531 -187.701 | -23,8
BILBAO 610.133 606.827 -3.306 -0,5 1.134 969 -165| -14,6
RESTO 1.926.267 1.883.570 -42.697 -2,2 | 423.643 352.808 -70.835 -5,0

TOTAL 14.084.753 | 13.892.231 -192.522 7.689.049 7.339.575 -349.474

Tabla 5. Estructura del trdfico de contenedores en los tres mayores puertos espafioles en 2013.
Fuente: Puertos del Estado. Elaboracion propia

Una valoracion de la funcién import-export (siempre en la acepcion extensiva equivalente a
no transito) de cada puerto, la podemos ver en la tabla siguiente, que recoge las cifras de
esta categoria para los diez puertos espafioles mas importantes. En ella destaca que la
funcién de importacion y exportacion espafiola reside en Valencia Barcelona y Bilbao, este
altimo en mucha menor medida. La Comunidad Valenciana, si atendemos a la presencia de
Alicante y Castellon entre los diez primeros puertos, seria el principal frente portuario de
import-export.
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BAHIA DE

SANTA

VALENCIA BARCELONA BILBAO ALGECIRAS VIGO CASTELLON | ALICANTE SEVILLA RESTO TOTAL
TEUs | 2.169.512 1.442.005 | 605.858 | 414.870 389.649 306.387 201.020 191.822 146.557 140.404 544.572 | 6.552.656
% 33,1% 22,0% 9,2% 6,3% 5,9% 4,7% 3,1% 2,9% 2,2% 2,1% 8,3% 100,0%

Tabla 6. Estructura del trdfico de contenedores no de trdnsito en los puertos espafioles en 2013.
Fuente: Puertos del Estado. Elaboracion propia

Una visién interesante, respecto a apartados posteriores, es lo que supone la division del
tréfico de contenedores entre el frente atlantico y el mediterrdneo espafiol, con Algeciras
como bisagra:

N2 DE CONTENEDORES TOTALES (TEUs) ‘

CONTENEDORES EN TRANSITO (TEUSs)

Var % % 2013 Var %
2012-2013 2012

s/TOTAL 2012-2013

% 2013

2012 s/TOTAL

2013 2013

TOTAL

14.084.753

13.892.231

100,0%

ATLANTICO PENINSULAR | 1.183.145 | 1.184.423 8,5% 0,1% 13.360 11.561 0,2% -13,5%
BAHIA DE ALGECIRAS | 4.114.231| 4.337.816 31,2% 5,4% | 3.757.582 | 3.948.167 53,8% 5,1%
MEDITERRANEO | 7.257.338 | 7.043.213 50,7% -3,0% | 3.122.884 | 2.774.325 37,8% -11,2%
CANARIAS | 1.530.039 | 1.326.779 9,6% -13,3% | 795.223 | 605.522 8,3% -23,9%

-1,4%

7.689.049

7.339.575

100,0%

Tabla 7- Estructura del trdfico de contenedores en los tres mayores puertos espafioles en 2013.
Fuente: Puertos del Estado. Elaboracion propia

Vemos el papel menor del frente atlantico espafiol en el trafico de contenedores, siendo

totalmente marginal en transito.

Las tendencias anteriores se confirman en los primeros meses de 2014:

CONTENEDORES TOTALES (TEUs)
ENERO-ABRIL

ENERO-ABRIL

CONTENEDORES EN TRANSITO (TEUs)

ENERO-ABRIL

ENERO-ABRIL

2013 ‘ 2014 DIFERENCIA 2013 2013 DIFERENCIA
BAHIA DE ALGECIRAS 1.337.360 1.562.278 224918 | 16,8 1.205.468 1.436.962 231.494 | 19,2
BARCELONA 538.733 567.419 28.686 | 5,3 101.664 97.594 -4.070 | -4,0
VALENCIA 1.460.055 1.361.632 -98.423 | -6,7 756.590 756.335 -255| -0,0

3.336.148

4.574.573

1.238.425

3,28

2.348.387

2.535.156

186.769

Tabla 8. Estructura del trdfico de contenedores en los tres mayores puertos espaiioles en 2013.
Fuente: Puertos del Estado. Elaboracion propia

Las perspectivas que se desprenden de los datos anteriores son la profundizacion de
Barcelona como puerto de import-export, el reforzamiento de Algeciras como hub global y la
tension del puerto de Valencia para mantenerse como hub mixto.

A esta situacién puede contribuir el hecho de que Algeciras ya esta adaptada los grandes
buques que veremos mas tarde, con 18,5 metros de calado en sus muelles, mientras
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Valencia tiene pendiente la adaptacion de la terminal publica, pasando de 16 a 18 metros de
calado, y Barcelona se mantiene con 16.

Esta vision de la competencia entre puertos quedaria incompleta si no consideramos que las
reasignaciones de trafico se producen en un contexto global, y que la vision, tan querida de
los medios de comunicacion, de que los contenedores que gana un puerto espafiol los
pierde otro, no es exacta. En el grafico siguiente podemos ver la variacion del transito en los
puertos mediterrdneos en 2013 (se incluyen Sines en Portugal y Tanger-Med en Marruecos,
en rigor atlanticos, por ser su actividad subsidiaria del Mediterraneo).

40% 80%

50%
40%
20%
0% /

- =7
20% [ I.--

30%
20%
10%

o
=

-40%
-10% -60%

Algeciras
Gioia Tauro
Port Said East
Marsaxlokk
Piraeus
Tanger Med
Yalencia
Ambarli

Sines

Cagliari
Damietta

Haifa

Beirut

Port Said West
Barcelona
Malaga
Taranto

Grdfico 9. Variacion del trdnsito en hubs mediterraneos en 2013, en azul: grandes ( >1 M TEUs) y en rojo: pequefios (<1 M TEUS).
Fuente: Drewry Maritime Research.

Podemos ver que el crecimiento de Algeciras en 2013 en transito (5,4%), queda matizado
por el hecho de que sus competidores directos, tienen un espectacular crecimiento, Tanger-
Med del 39% (2,5 millones de TEUs totales en 2013) y Sines que alcanza casi el 80% de
crecimiento (0,93 millones de TEUs totales en 2013). Es decir, que los 1,29 millones de
TEUs nuevos en 2013 (cifra impresionante por otra parte) en el triAngulo Algeciras, Tanger-
Med y Sines, se captaron en un 54% por Tanger-Med, en un 31% por Sines y solo en un 5%
por Algeciras. De hecho, los contenedores perdidos por Valencia lo han sido en beneficio de
Sines por desplazamiento de una escala anterior.

En definitiva, nos encontramos en situacion de gran volatilidad del mercado del transito, que
evidencia tensiones de reasignacion de trafico entre puertos, debido, entre otras cosas, a las
primeras manifestaciones de la modificacion de tendencias que veremos a continuacion, con
una ganancia general de los hubs puros de tamafio grande, en perjuicio de los hubs mixtos y
los hubs menores.
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5.- El aumento del tamano de los portacontenedores.

Mientras que la ampliacion del Canal de Panama ha sido considerada en varias ocasiones
como el cambio que puede transformar las grandes tendencias mundiales, hay un gran
namero de analistas que opina que es el crecimiento de los buques el que realmente esta
impulsando los cambios en la &mbito del trafico de contenedores. En la siguiente ilustracion
se puede observar el crecimiento histérico de los buques portacontenedores:

Early Containerships (956-)  iiay [37x7x8 (L0A - Boam —Drok) § continers acrass 4
500 - 800 TEU meters 4 cantainers high on deck 3
A el — 700204 b
Fully Cellular (1970-) 5 1
1,000 - 2,500 TEU _ 252010 4 comainers high below deck 4 SR

B
Fanamax (1381-) A 2503225 s -

3,000 - 3,400 TEU
13

B
e o 55) Sy :
s
8

3.400 - 4,500 TEU
Post Panamax (1988-) 9
C 4,000 - 5,000 TE '_EM s
7
s e 1) Y :
5,000 - 8,000 TR 1
( P
1 —
L 12,500 TEL E- ’
‘. Post New Panamax (2006-)  J87x3Bn5.5 ; Z2-I0-8 (nat shown) 2 l

f_Hwm 0
Triple E (2013-)
| e 8 - )

llustracion 3. Evolucion de los buques portacontenedors des de su inicio. Fuente: Rodrigue (2013)

El primer Triple E de Maersk de 18.000 TEUs, el Maersk McKinney Moller, hizo su viaje
inaugural en agosto de 2013, entre Asia y Europa. Tiene 400 m de eslora, 59 m de manga y
de 14,5 a 16,5 m de calado, segun el nivel de carga, 73 m de altura total y 23 filas de
contenedores en la manga. En Noviembre de 2013 hizo la primera escala en Algeciras.

llustracion 4. Buque Triple - E. Fuente: Maersk
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Maersk, que absorbe el 18% del trafico entre China y Europa y el 15% en sentido contrario,
pronostico un incremento de este trafico entre el 5y el 8%, en el periodo 2011-2015, y por
ello encarg6 al astillero coreano Daewoo’ la construccion de 20 buques portacontenedores
con una capacidad de 18.000 TEUs?, y un coste de 190 millones de délares por buque.
Estos buques se llaman triple E por el hecho de cumplir los siguientes tres principios:
Economy of scale (economia de escala), Energy efficiency (eficiencia energética) y
Environmentally improved (rendimiento mediambiental).

No todas las navieras apuntan a esos tamafos de buque a corto plazo, aunque en casi
todos los casos, suponen un aumento notable respecto a su flota actual.

Largest containership operated by carrier 2015F (in nominal TEU)
0 5,000 10,000 15,000 20,000
Maersk
CMA CGM
[MSC]
CsCL
APL
Evergreen
Yang Ming
Cosco
Hapag-Lloyd
Hanjin
UASC
Zim
Hamburg Sud e ———

CONI e ——————

KLine | —

CSAV e ——

PIL —— |
Wan Hai  —

Grdfico 10. Mayor portacontenedor previsto, por naviera, para febrero de 2015, con expresion de la alianza a la que
pertenecian en ese momento. Fuente: Alphaliner (num. 45-2012, p. 2).

A esta situacion se llega con una tendencia sostenida al crecimiento, que se mantendra en
los préximos afios, como puede verse muy expresivamente en la siguiente grafica:

Figure 4: Teu proportion of total fleet

100%
60%

4%

20%

ox H H B B B B B E 85 5 5 5 =
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

m 0-499 m500-999 1000-2999 3000-4999  wm5000-749%
m7500-9999  w10000-12999 m13000-15999 m 16000+

Grdficoll. Evolucidn de proporcion en TEUs del total de la flota por capacidad del buque. Fuente: (Bennet, 2013)

Se observa que habra un aumento en la proporciéon de la flota de mayor tamafio en
detrimento de la flota de menor tamafio. En 2003 los buques de tamafio Panamax eran un
80% de la flota, mientras que en 2015 solo seran el 40%, con casi un 20% para los buques
de mas de 13.000 TEUSs.

7
Korea’s Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering Co., Ltd. (DSME)

8 .
Los primeros bugques empezaron a entrar en servicio en 2013, y el resto lo hard entre 2014 y 2015.
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Segun los analistas de Containerisation International, los 5 buques actuales de mas de
16.000 TEUs pasaran a ser, a finales de 2015, 50, multiplicando por 10 la capacidad de
carga actual de este segmento de la flota.

Ya se especula (Asaf Ashar, 2012 y Landaluce, 2013) con buques Malaccamax para
contenedores, que podrian tener dimensiones similares a las del Triple E, pero mayor
calado. Es decir: 400 m de eslora, 60 de manga y 21 de calado, con una capacidad
equivalente de 24.500 TEUs (casi el doble que los New Panamax de 12.500 TEUs)®. Con un
aumento de manga a 63 m , la capacidad del Malacca-Max podria llegar hasta los 30.000
TEUs, afadiendo una fila longitudinal de contenedores. Sin embargo, actualmente ninguna
grla seria capaz de trabajar con él y pocos puertos serian capaces de recibirlo.

Los ultimos analisis considerados, de acuerdo con Containerisation International (2013), y
segun un estudio realizado por D. Tozer y A. Penfold de Ocean Shipping Consultants, no
hay ninguna razén por la que los buques no crezcan més alla de los 400 m, que parece ser
solo una barrera psicolédgica, aunque un buque de mas de 400 m presentaria ciertos retos
tecnolégicos. Un factor limitante puede ser la resistencia estructural de los propios
contenedores para resistir las magnitudes de apilado que requeririan.

Ya se han hecho disefios para 22.800 TEUs con 487 m de eslora. D. Tozer argumenta que
450 m es un limite realista para un futuro probable, pero con una configuracién que podria
dar capacidad para unos 24.000 TEUs.

Por lo tanto, parece que el limite al crecimiento, si lo hay, vendra mas de las condiciones del
mercado que de las limitaciones tecnolégicas, mercado que siempre buscara las economias
de escala que proporciona el tamafio™.

TEU LOA Breath Draft Containers
tdw m m m Rows across
Jiangnan Changxing Hull H6002 i
CMA CGM TBN S : I 17859TEU 399.0 540  16.0 21
2015 Sep e S ) 5 ~185,000 tdw As advertised
Hyundai Samho Hull S746 &
UASC TBN ERAECHANARARARRG AR RARREN 18800TEU  400.0 58.6  16.0 23
2015 Apr o im0 --I ~195,000 tdw As advertised
DSME Hull 4277 P )
MSC TBN Sl 18,400 TEU 3954  59.0 16.0 23
2015 Jan Sl ~195,000 tdw As advertised
Hyundai H.1. Hull 2696
CSCL GLOBE & 19000TEU 4000 586  16.0 23
2014 Nov ' ~195,000 tdw As advertised

llustracion 5. Proximas entregas de grandes buques. Fuente: Alphaliner (enero 2014)

Las consecuencias de esta tendencia para los puertos estan siendo importantes, ya que
tienen que adaptar grias, calados y muelles. Se necesita un dragado suficiente (-18,0 m)

9
La Autoridad del Canal de Suez ya ha manifestado su propdsito de desdoblar y profundizar el canal.

10 s . .

Se habla de unos costes de transporte en estos buques inferiores a unos 0,50 euros por TEU y milla (0,28 euros por TEU y Kilometro).
Como comparacion el coste del transporte terrestre en camion es aproximadamente 0,60 euros por TEU y Kilometro, calculado sobre la
base del transporte de un contenedor de 40 pies (2 TEUs) en semirremolque.
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para admitir el gran calado de estos portacontenedores (alrededor de 16,5 m) y las gruas
deben ser modificadas o renovadas para trabajar con 23 filas de contenedores. Otro tanto
sucedera con las superficies y los accesos. Muchos puertos no podran seguir esta escalada
de inversiones que requiere esta adaptacion.

Al mismo tiempo, dado el enorme tamafio de las operaciones unitarias en puerto, la
exigencia de productividad va a ser muy intensa, para reducir el tiempo de escala®, en el
que el buque incurre en costes de amortizacidén y de tripulacion, entre otros, sin producir
millas de transporte.

Igualmente, el coste unitario por contenedor de la escala portuaria, costes al buque (tasas
portuarias y tarifas de servicios técnico nauticos: practicaje, remolque y amarre) mas costes
a la mercancia (tasas portuarias y costes de terminal) va a adquirir un caracter todavia mas
critico que en la actualidad®?, sirviendo de elemento diferencial para la eleccién de un puerto
de escala, mucho mas en el caso del transito, en el que la escala puede ser totalmente
opcional, que en el de import-export, mas cautivo por tener que ser, en general, la mas
proxima al centro de produccion o destino®®.

llustracion 6. Gruasy Triple-E. Viaje inaugural. Fuente: Maersk

El aumento de capacidad va a tener también repercusion en el mercado de fletes. De
acuerdo con MDS Transmodal, que estima fuertes aumentos de la capacidad del transporte
(7,6% en 2014) frente a un crecimiento de la demanda bastante menor (1% en 2014), se
puede crear una situacién compleja en las grandes lineas, ya que el crecimiento de la oferta
de transporte serd especialmente llamativo en los buques de mas de 10.000 TEU, con un
24% en 2013 y un 28,7% previsto en 2014. De todas estas cifras se deduce que la situacion
de desequilibrio oferta/demanda, que ya es bastante grave en estos momentos, se
deteriorara de forma muy notable en 2014, lo que puede llevar a fenébmenos de
concentracion empresarial.

11 , . , . . . .
Segun un dicho comun entre los navieros, los buques ganan dinero cuando navegan y lo pierden cuando estan en puerto.

12 Los puertos espafioles se conceptian como caros, con costes de escala unitarios por contenedor del orden de 230-300 euros de los que
78-120 € son costes de la terminal (THC) (FEPORTS, 2010). Como el sumando mas importante del THC es la estiba (aproximadamente el
50% del THC), veremos en los proximos tiempos, lo que pudiéramos llamar la “batalla definitiva” por los costes de estiba. Esto afectara
también a las tasas portuarias y al coste de los servicios de practicaje, remolque y amarre. Los puertos competidores de los espafioles son
aproximadamente un 30% mds baratos.

13 . . L L . . . o
Una regla, casi invariante, es que el contenedor se encaminara, con los transitos necesarios, hasta terminar en el puerto mas préximo al
destino terrestre, maximizando el tramo maritimo y minimizando el tramo terrestre.
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Igualmente habra una reorganizacién de rutas, reduciéndose y concentrandose las escalas
en un numero de puertos hub cada vez més reducido. Asaf Ashar, 2012, pronostica un
namero muy reducido de hubs globales (7), como podemos ver en el siguiente grafico, que
preferimos ver como areas hub, mas que como puertos individuales. En cualquier caso, una
de esas areas hub se sitian en el estrecho de Gibraltar, lo que puede explicar el crecimiento
del triangulo Algeciras, Tanger-Med y Sines. El puerto de Valencia va a sufrir una fuerte
tensién para mantener sus funciones en esa area. Barcelona, en raz6n a su mayor
desviacion respecto a la ruta general parece descartado en esta competencia. Otro tanto
sucede, ya desde hace tiempo, con los puertos de Marsella y Génova.

llustracion 7. Posible concentracion de puertos con situacion geogrdfica estratégica. Fuente: Dr. Asaf Ashar (2012)
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6.- Ampliacion del Canal de Panama

El Canal de Panama, en manos del gobierno panamefio desde el 31 de diciembre de 1999,
como uno de los pasos estratégicos en las rutas mundiales, diagnostico, en su Plan
Estratégico de 2006, que alcanzaria la maxima capacidad sostenible entre los afios 2009 y
2012.

Después de analizar varias opciones, se decidid construir dos complejos similares de
esclusas de tres niveles cada uno. Se utilizé como referencia un buque de 366 m de eslora,
49 m de manga y 15 m de calado en agua dulce tropical, con hasta 19 filas de contenedores
transversalmente y una capacidad de carga de hasta 12.000 TEUs, buque tipo que se ha
venido a denominar New Panamax, como el de mayor tamafio que usarian las navieras,
rutinariamente, en las rutas de mayor frecuencia, volumen e intensidad. La prevision era que
en el aflo 2009 habria un 35-40% de la flota de tamafio Post-Panamax (0 Over-Panamax,
mayores que Panamax), de los que 190 buques tendrian un tamafio mayor de 8.000 TEUs y
se especulaba con que Maersk llegaria a tener buques de 11.000 TEUSs.

La verdad es que a mayo de 2014, 610 buques rebasaban los 8.000 TEUs y Maersk ya tiene
en explotacion buques de 18.500 TEUSs, por lo que el dimensionamiento del Canal puede
haber quedado corto por lo rapido que ha evolucionado la flota, y hace que vuelva a ser un
filtro para la navegacion, con una flota de porte limitado al tamafio New Panamax.

Las caracteristicas de las nuevas esclusas y de los buques en el Canal son:

ESCLUSA BUQUE ‘
ANCHO CALADO ESLORA MANGA CALADO ‘ CAPACIDAD
TEUS ‘
PANAMAX 304,5 33,5 12,8 294,1 32,3 12,4 4.800
NEW PANAMAX 427,0 55,0 18,3 366,0 49,0 15,2 12.600

Tabla 9. Caracteristicas de las esclusas y de los barcos tipo en el Canal de Panamad.
Fuente: Autoridad del Canal y elaboracion propia.

Se espera que las obras, adjudicadas en 2009 al consorcio GUpC (Grupo Unidos por el
Canal)** finalicen en diciembre de 2015, después de los incidentes conocidos.

El impacto del anuncio de la ampliacion del Canal de Panam& (2007-2008), produjo una
notable demanda de los buques New Panamax, limite del Canal futuro, pero desde el 2010,
con MSC a la cabeza, hay una tendencia a buques de la misma manga (19 filas de
portacontenedores) pero de menor capacidad (9.000 TEUs), llamados Handy-
neopanamax™, que se espera que en el corto plazo sea la categoria mas frecuente
sustituyendo a los anteriores Panamax, y refundiendo los anteriores Over-Panamax, cuyo

1 GUpC esta formado por Sacyr Vallehermoso (Espafia), Impregilo (Italia), Jan de Nul (Bélgica) y Cusa (Panama)

15 . L. ~ . P . .

La denominacién Handy se reserva para el tamafio que se considera 6ptimo, dentro de una categoria general, teniendo en cuenta todas
las circunstancias (economia del transporte, capacidad de los puertos, volimenes de carga, etc...), por lo que no tiene por qué ser el mayor
posible.
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desplome en las entregas de los astilleros puede verse en el siguiente grafico segun
Alphaliner.

Panamax vs Neo-Panamax Containership Deliveries by Year : 1980-2015(F)
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Grdfico 12. Panamax vs Neo-Panamax, entregas por afio: 1980-2015 (prediccion).
Fuente: Alphaliner nim. 46 (Noviembre 2013)

Segun diferentes analistas, la apuesta definitiva por los buques de 12.000 TEUs en las rutas
americanas no se producira hasta que no se eleve el puente de Bayonne (Nueva York), para
acceder a las instalaciones portuarias de Newark, lo que seguramente se producira a finales
de 2015, segun la Autoridad Portuaria de Nueva York.

Por lo tanto, se estima que los handy-neopanamax pasaran a ocupar el lugar de estandar
gue ocuparon los Panamax en las rutas del Pacifico y del Atlantico, debido a la optimizacién
de las limitaciones fisicas y el volumen transportado. Se espera que para 2016 hayan
reemplazado totalmente las unidades Panamax, especialmente en las rutas de Extremo
Oriente a la costa este de Estados Unidos y el Caribe, teniendo perspectivas de utilizacion
en rutas norte-sur no afectadas por el Canal (Europa- Costa Oeste Africana).

Igualmente el Canal recuperara los servicios de transporte que se derivaron a la ruta de
Suez en su momento, con bugques mayores, para disminuir costes unitarios.

Otras rutas, con un uso elevado de unidades Panamax en la actualidad, como las de
Extremo Oriente a la Costa Oeste de EE.UU, a India y Oriente Medio, y a Sud América
pasaran también al estandar handy-neopanamax., por lo que podemos afirmar que el barco
més frecuente en trafico intercontinental serd el de 9.000 TEUs de promedio, quedando
relegado el Panamax a ciertas zonas de Africa con puertos no adaptados.

El impacto de la apertura del Canal va a ser notable en América. En primer lugar, se
pronostica un declive de los land-bridges terrestres intermodales que unen ambas costas
estadounidenses, estimandose que un 25% de la carga puede pasar del medio terrestre al
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maritimo casi instantdneamente, porcentaje que puede variar en funcién de los peajes que
se establezcan en el Canal.

Mayor impacto va a tener en el sector portuario estadounidense, muy disperso y acomodado
al estandar Panamax'®, en el que multitud de puertos van a quedar descolocados para cubrir
el nuevo estandar de 9.000 TEUs, ademas de perder la actividad generada como origen o
destino de los land-bridges. Ello ha motivado una carrera de inversiones, que algunos
analistas conceptlan de temeraria, inversiones que son elevadas por la dificultad de generar
gran profundidad en puertos que en su inmensa mayoria son naturales en costa baja (Costa
Este). Se estima que los beneficiarios de este cambio seran los grandes puertos ya
adaptados al cambio (los citados en la nota mas, quiza, Oakland en San Francisco y Nueva
Orleans) y se pronostica el inexorable declive de los intermedios. Hay que tener en cuenta
que los costes del transporte terrestre en Estados Unidos (precios de combustible y
vehiculos) hacen que los hinterland terrestres asociados a un puerto sean muy extensos.

En la zona de centro América los puertos beneficiados seran los hubs regionales
(Manzanillo en Méjico, Balboa y Colén en Panama, Cartagena de Indias en Colombia,
etc...).

Para Europa se abre el mercado adicional de la costa oeste de América, con buques de
gran porte. En el sector portuario el impacto serd menor, ya que los puertos europeos,
estan adaptados al estandar New Panamax, por su relacién anterior con Asia, que ya utiliza
estos buques. Aun asi, por razones geogréficas, los beneficiados van a ser los puertos
atlanticos con preferencia a los mediterraneos'’. Aqui el gran beneficiado puede ser el
puerto de Sines en Portugal que va a quedar en el cruce de las rutas América-Europa, Asia-
Europa y Norte-Sur. En Espafia el mejor situado es Algeciras y se postulan también, para
funciones hub, puertos atlanticos, como los exteriores de Ferrol y A Corufia, de gran
profundidad, que, no obstante, estan penalizados para el import-export por las distancias de
transporte terrestre del hinterland potencial, ademas de ser hoy inexistentes en el mercado.

En cualquier caso el estandar de 9.000 TEUs va a ser muy exigente para puertos
intermedios (calados, muelles y grdas), constituyendo un nuevo factor de segmentacion de
los sistemas portuarios.

Un aspecto positivo para el Mediterraneo es la revitalizacion de las rutas round-the-world
(ver grafico) que declinaron por no alcanzar el estandar Panamax, maximo con esta
configuracion de la ruta, las economias de escala obtenidas en otras configuraciones. La
utilizacién de buques del tipo New-Panamax, supondra un ahorro de costes de alrededor de
un 30% en estas rutas. Algeciras y Valencia (con una desviacion minima respecto a la ruta,
10 horas de navegacién) son los puertos espafoles que pueden obtener ventajas de esta
revitalizacion.

16 ) . . .
En la lista de los 50 puertos mas grandes del mundo en contenedores, Estados unidos solo tiene tres (Nueva York, Los Angeles-Long
Beach y Savannah), mientras que China tiene 11y Europa 8, dos de ellos espafioles.

17
“El Canal de Panama puede hacer sufrir a los puertos mediterraneos”. Declaraciones del Presidente de Puertos del Estado a EL PAIS, 23
de Febrero de 2014.
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RN A

llustracion 8. Ejemplo ruta Round-the-world. Fuente: Rodrigue (Hofstra University)

En definitiva, la ampliacién del Canal producird un aumento del buque medio en el trafico
América- Europa (y en general en todo el mundo) a 9.000 TEUs, una concentracion de
escalas en Europa, con nuevas funciones hub, debido al mayor tamafio de los buques y un

fortalecimiento de los puertos del flanco atlantico.
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7.- Las alianzas entre las grandes navieras.

En la siguiente tabla, podemos ver cuales son las primeras 20 navieras que operan a nivel
mundial y la dimension de su flota (en capacidad de transporte en TEUs y namero de
buques), segun Alphaliner, a fecha 4 de Diciembre de 2013:

TOTAL % DE LA FLOTA MUNDIAL

NAVIERA TEUs N2 BUQUES TEUs N2 BUQUES

MAERSK LINE 2.619.921 583 14,8% 9,8%
MEDITERRANEAN SHIPPINGG CO 2.363.600 477 13,3% 8,0%
CMA-CGM GROUP 1.504.865 428 8,5% 7,2%
EVERGREEN LINE 835.694 202 4,7% 3,4%
COSCO CONTAINER LINE 785.234 169 4,4% 2,8%
HAPAG-LLOYD 730.016 152 4,1% 2,5%
APL 645.850 124 3,6% 2,1%
HANJIN SHIPPING 630.868 116 3,6% 1,9%
CSCL 596.479 138 3,4% 2,3%
MOL 550.896 112 3,1% 1,9%
00CL 467.808 89 2,6% 1,5%
NYK LINE 459.155 102 2,6% 1,7%
HAMBURG SUD GROUP 450.476 103 2,5% 1,7%
YANG MING MARINE TRANSPUERTO CORP. 388.231 91 2,2% 1,5%
PIL (PACIFIC INT. LINE) 373.073 174 2,1% 2,9%
K LINE 343.947 66 1,9% 1,1%
HYUNDAI M.M. 335.485 58 1,9% 1,0%
ZIM 328.471 84 1,9% 1,4%
UASC 277.152 50 1,6% 0,8%
CSAV GROUP 263.169 53 1,5% 0,9%

Tabla 10. Las 20 primeras navieras. Fuente: Alphaliner, 4 de Diciembre de 2013, y elaboracion propia.
En color azul, los miembros de la alianza P3 y en verde, los miembros de la alianza G6.

Podemos ver, pues, que la mayor naviera del mundo es la danesa Maersk Line, del grupo
A.P. Moller Maerks, con una flota actual de 583 buques y 2.619.921 TEUs.

A finales de 2011 se produjo la integracion horizontal de seis grandes navieras mundiales:
NYK, HAPAG-LLOYD, OOCL, APL, HMM y MOL (en verde en la tabla anterior). Esta
alianza, denominada G6, afectaba, principalmente, a las rutas entre el Extremo Oriente, el
Mediterraneo y el Norte de Europa.

En junio de 2013, ya sea como reaccion o siguiendo la misma tendencia de concentracion,
Maersk Line, Mediterranean Shipping Co (MSC) y CMA-CMG, las tres mayores del mundo
(en azul en la tabla anterior) anunciaron una gran alianza, denominada P3.

Estas alianzas siguen una tendencia mas general de integracion horizontal'® y vertical (esta,
no analizada en este Cuaderno). La integracion vertical lleva a la entrada de las navieras en
las funciones de terminalista portuario, operador logistico, transportista terrestre, etc...

18
Antes de las citadas hubo otras alianzas: Grand Alliance, New World Alliance, CKYH Alliance, etc...
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En la siguiente tabla podemos observar lo que suponen las navieras que se pretendian aliar
respecto al total del transporte internacional de contenedores (aunque la capacidad
asignada a las actividades en alianza son menores):

P3 / Maersk + MSC + GMA CGM (2013) G6 / NYK + Hapag-LLoyd + OOCL + APL + HMM + MOL (2011)

TOTAL % DE LA FLOTA MUNDIAL TOTAL % DE LA FLOTA MUNDIAL
TEUs BUQUES TEUs BUQUES TEUs BUQUES TEUs BUQUES
6.488.386 1.488 36,6% 25,0% 3.189.210 637 18,0% 10,7%

Tabla 11. Alianzas P3 y G6, distribucion de la flota. Datos: Alphaliner (2013). Elaboracion propia.

Segun el comunicado de Maersk, el 18 de Junio de 2013, Maersk Line, Mediterranean
Shipping Company (MSC) y Compagnie Maritime d'Affrétement & Compagnie Générale
Maritime (CMA-CGM) acordaron establecer una alianza operacional a largo plazo en los
traficos Este—Oeste, llamada P3 Network. Constaba de 29'° rutas con 30 servicios
semanales®. Combinarian su respectiva flota, asignando 255 buques para las rutas
comerciales Asia —Europa, Trans-Pacifico y Trans-Atlantico bajo la alianza, operando una
capacidad conjunta de 2,6 millones de TEUSs.

Las tres navieras serian operadas de manera independiente, si bien unidas por un centro de
operaciones (Network Centre). Seguirian manteniendo sus servicios de venta, marketing y
servicio al cliente de manera separada. La nueva alianza incorporaria la racionalizacion de
diferentes servicios (reduccién de rutas) pero sin reduccion de la capacidad total debido al
uso de grandes buques. Esto daria a las navieras integrantes de la P3 una ventaja
significativa de coste unitario en relacion a sus competidores. A la vez, la P3 consolidaria
varios puertos hub utilizados por las tres navieras, especialmente en Asia y Europa.

Asi, calculaban reducir el nUmero de rutas totales respeto la suma de las individuales. Por
ejemplo, en el caso de las rutas Extremo Oriente—Norte de Europa, se reducirian de 9
navegaciones semanales a 8, y de 6 a 5 en el caso de Extremo Oriente—Mediterraneo. Aun
asi, la media de la capacidad semanal permaneceria practicamente igual, con una
capacidad nominal esperada de 104.000 TEUs por semana al Norte de Europa y 63.000
TEUs por semana al Mediterraneo, incluyendo la ruta que va también a la Costa Este de
USA que pasa por Valencia y Algeciras. Es decir, igual capacidad pero en menos puertos.

Las citadas compafiias, para tranquilizar a las autoridades de defensa de la competencia en
China, Europa y USA, recalcaron, de manera poco creible, que no habria concertacion de
precios. Europa y USA dieron el visto bueno a la alianza.

Las consecuencias de esta alianza eran evidentes: nacia una entidad con un poder de
negociacion inmenso (37% del mercado, aunque las actividades coaligadas son menores)
frente a otros agentes de la cadena de transporte, entre otros los puertos. Se preveia que
iba a existir una presién muy elevada para el aumento de productividad y la reduccion de
costes de escala.

Al tiempo que se concentraban las actividades y se reducian las escalas, se aumentaba el
tamafio de la operacién unitaria en puerto, y el tamafio del buque que lo utilizaba.

20
Los porcentajes nominales de contribucién a la Alianza eran: 42% Maerks, 34% MSCy 24% CMA-CMG
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Alonso, 2014, ha realizado un andlisis exhaustivo de las lineas anteriores a la alianza y las
gue resultarian de ella.

Por el numero de servicios y por la dimension y caracteristicas de los buques, la oferta
anunciada reforzaba el area del estrecho de Gibraltar como el gran hub naviero del sur de
Europa. Gioia Tauro (Italia) y Marsalock (Malta) también reforzaban su papel de hub.

Algeciras era el puerto espafiol que recibiria los servicios de mayor capacidad. En concreto,
este puerto albergaria las operaciones de dos de los ocho servicios entre Asia y el Norte de
Europa (Albatros y Condor) con buques de 18.000 y 8.500 TEUs respectivamente. Se
convertiria junto a Tanger-Med en hub para el Mediterrdneo Occidental del primer servicio
que dispondra de 10 buques Triple-E.

Por su parte, Valencia, que perdia el tréfico que tenia del servicio Lion entre Asia y el Norte
de Europa, que cambia a Sines, se mantenia como la Unica escala espafiola para el servicio
Dragon entre Asia y el Mediterraneo con Malta como hub, mientras que el servicio Jade
escalaria en Barcelona y Valencia, con Gioia Tauro como hub.

Los puertos de Valencia y Algeciras serian los hubs en el Mediterrdneo del servicio entre
Asia y la Costa Este de los Estados Unidos (Atlantic-Vespucci), donde escalaria una flota de
doce buques de 8.500 TEUs de capacidad, mientras que Valencia seria el Gnico puerto
espafiol donde escalaria el servicio Medusa (Americo). El primer servicio permitiria un
tiempo de tréfico de solamente ocho dias entre Valencia y Nueva York, mientras que el
segundo permitiria el enlace entre Charleston y Valencia con un tiempo de transito de 13
dias. Por ultimo, Algeciras, Valencia y Barcelona compartirian las escalas del servicio
MedGulf, que enlaza los principales puertos del Mediterraneo con Estados Unidos y Méjico.

Como vemos, para Valencia y Barcelona habria una reduccién de escalas, si bien pequefia,
aungue la funcién hub se desplaza a otros puertos, Algeciras entre ellos. Cabe conjeturar la
continuacién de la reduccién de los transitos en estos puertos, asi como un cierto efecto de
arrastre en el import-export, si bien con una reduccién mucho menor.

La evolucién, en un futuro inmediato, haria que el crecimiento esperado en el volumen de
contenedores transportados se asignara de manera muy restrictiva a la red de puertos
descrita, por lo que podemos afirmar que, en general, habra pocas oportunidades para otros
puertos®’. Marsella y Génova, en el Mediterraneo occidental, se presentan como perdedores
en esta lucha.

En Junio de 2014 las autoridades de defensa de la competencia chinas mostraron su
oposicion a la Alianza P3. No hay que perder de vista que la alianza estaba formada por
empresas europeas (de Dinamarca, Suiza y Francia respectivamente). Esto obligara a una
reconsideracion de la estrategia de estas navieras, aunque los principios impulsores de la
alianza subsisten, por lo que podemos considerar que acabardn provocando las mismas
consecuencias en el futuro por otras vias.

21 . ) o
En este sentido, las iniciativas de construir una darsena de gran profundidad en El Gorguel (Cartagena) y la ampliacién del Puerto de
Melilla deberian reflexionarse en profundidad. EL PITVI parece que asi lo ha hecho.
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Maerks Line y MSC ya han anunciado una nueva configuracion de la alianza, bajo el nombre
de 2M, bajo la formula mas restrictiva del Vessel Sharing Agreement (VSA), que excluye la
creacion de una entidad independiente de gestién de la alianza y estrategias comunes de
comercializacion, restringiéndose, por tanto, a compartir capacidad de carga.

Por su parte, CMA-CGM, descolgada de la alianza anterior, ha hecho lo propio con China
Shipping Container Lines (CSCL) y United Arab Shipping Company (UASC) con un VSA
denominado Ocean Three, que servira las lineas de Asia-Norte de Europa (6 servicios por
semana), Asia-Mediterrdneo (4 servicios por semana), Transpacifico (5 servicios por
semana) y Asia-Costa Este USA (2 servicios por semana, uno via Suez).

En definitiva, la sobrecapacidad de la oferta, que obliga a navegar con porcentajes bajos de
ocupacion, algunos en el limite de la rentabilidad, y que propicia una competencia feroz en
los fletes ofertados, conduce a la necesidad de optimizar las lineas, buscando altas tasas de
ocupacién del buque, cediendo cada naviera a los coaligados la cuota de sus lineas de
menor ocupacion y recibiendo de ellos la reciproca para optimizar las propias. La
consecuencia es una reduccion de lineas y de la variedad de operadores, seleccionando los
puertos de destino y abandonando a algunos de ellos.

Al tiempo, para optimizar las operaciones con fletes muy presionados por el mercado, se
busca mayor rentabilidad unitaria mediante la reduccion de los costes unitarios
beneficiandose de las economias de escala que ofrecen buques cada vez mayores, como
hemaos visto en el apartado anterior.

La consecuencias conjuntas seran bugues mas grandes, con operaciones unitarias mayores
y en menos puertos, o lo que es lo mismo, concentracion en todos los aspectos.
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8.- El paso del Nordeste. Un modificador en el largo plazo.

Para transportar mercancias desde Extremo Oriente hasta el Mediterraneo y el Norte de
Europa, se utiliza principalmente la ruta a través del Canal de Suez (SCR — Suez Canal
Route). Sin embargo la progresiva retirada de la banquisa artica en los meses de verano,
debido al calentamiento global, ha abierto la alternativa de transportarlas a través del
Océano Artico durante los meses de calor del afio, a través de la llamada Ruta del Mar del
Norte o Paso del Nordeste (NSR — Northern Sea Route), ruta largamente buscada en el
pasado. Esta temporada se ha ido ampliando afio tras afo, estando en la actualidad en 3-5
meses, variables segln la meteorologia®.

Esta ruta es vital para el desarrollo de Siberia, apoyandose en su extensa red interior
navegable, y ya estd siendo aprovechada, si bien parcialmente en su longitud, para
mercancias, fundamentalmente graneles, generados en la zona, como el gas licuado de
Murmansk (Rusia) y Hammerfest (Noruega) o el mineral de hierro, igualmente de Murmansk
y también de Kirkenes (Noruega). Estas mercancias han hecho que, en la ruta, en 2012 se
haya alcanzado el mayor volumen de los ultimos diez afios (1,26 millones de toneladas),
existiendo previsiones de que llegaran a 50 millones de toneladas en 2020.

En 2009, dos bugues mercantes de 19.000 toneladas de la naviera alemana Beluga Group,
partieron desde Ulsan (Corea del Sur), con equipos destinados a la central de gas de ciclo
combinado de Surgut (Siberia, Rusia), completando luego el viaje hasta Rotterdam
(Holanda). En 2013, el primer carguero polivalente, de la compafiia China Ocean Shipping
Company (COSCO) hizo la ruta completa Asia—Europa entre Dalian (Corea del Sur) y
Rotterdam, sin conexion ya con los destinos siberianos.

Este tréfico es fuertemente dependiente de los rompehielos rusos y de las restricciones que
Rusia impone al trafico de terceros paises via autorizaciones. No obstante para el verano de
2014, Rusia ha expedido 372 autorizaciones para el uso de la ruta, frente a las 46 de 2013
y las 4 de 2012 (Financial Times).

llustracion 9. Paso del Nord-Este vs. Ruta por el Canal de Suez. Fuente: Elaboracion propia

22 ~ . . . . . . X
El afio 2012 hubo el periodo mds largo de uso de esta ruta en la historia, empezando a finales de Junio y acabando a finales de
Noviembre (aproximadamente 5 meses).

23 : o R . (s .
En cualquier caso, todavia cifras insignificantes comparadas con los, aproximadamente, 13.660 transitos en Panamd y los 16.596 en Suez
en 2013 (estadisticas de las Autoridades de los Canales).
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Aqui, sin embargo, el interés del andlisis reside en su calidad de ruta alternativa a la del
Canal de Suez, entre Asia y Europa, especificamente, para el trafico de contenedores. Un
trayecto China — Canal de la Mancha supone 13.000 millas por Panama y 11.000 millas por
Suez y solo 8.500 millas por el Paso del Nordeste. La utilizacion de esta via permitiria
reducir el tiempo de viaje sin escalas de 33 dias a 23 dias.

Segun un estudio reciente®®, basado en datos de los Ultimos 10 afios, varias entrevistas con
profesionales de la industria portuaria de la NSR, asi como aspectos ingenieriles y de
navegabilidad®, para un buque Ice-Class® de 4.000 TEUs, con el periodo mas corto de
navegacion (105 dias por NSR vy el resto del afio por SCR, el caso mas desfavorable) se
obtienen los siguientes valores:

Navegacion Navegacion sélo SCR
combinada-NSR/SCR
Tamaiio del buque (TEUs) 4.000 4.000 6.000 8.000 15.000
Periodo de navegacion NSR (dias/afio) 105 0 0 0 0
Periodo de navegacién SCR (dias/afio) 260 365 365 365 365
Rendimiento anual de contenedores (TEUs/afio) 36.400 33.600 50.400 37.200 126.000
Coste unitario por TEU ($/TEU) 1.211 1.355 1.320 1.211 944
Viajes anuales NSR 5 0 0 0 0
Viajes anuales SCR 8 12 12 12 12
Total viajes 13 12 12 12 12

Tabla12. Resultados de Estudio Paso Nordeste con navegacion combinada-NSR/SCR y navegacion SCR.
Fuente: (Furuichi & Otsuka, 2013). Elaboracion propia

Podemos ver a continuacion, de una manera mas gréfica, las diferencias de rendimiento y
costes de los distintos casos analizados:
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Grdfico 13. Rendimiento anual de contenedores (TEUs/afio y buque) segun el tamafio del buque en las rutas SCR y NCR.
. Fuente: (Furuichi & Otsuka, 2013)

2 Estudio realizado por el Port Planning and Development Committee en 2013, con el Dr. Masahiko Furuichi y el Dr. Natsuhiko Otsuka al
frente llamado: Effects of the Arctic Sea Routes (NSR and NWP) Navigability on Port Industry.

25
Se puede ver con mas detalle en Alonso N., 2014.

26 ) - . - . .
Los buques Ice-Class tienen mayor fortaleza estructural, disefios especiales de tomas de agua, hélices y timones y sistemas de
calefaccion de combustible y lastre.
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Grdfico 14. Coste unitario por TEU (S/TEU) segtn el tamafio del buque. Fuente: (Furuichi & Otsuka, 2013)

Por lo tanto, en la ruta combinada NSR/SCR (105 dias utiles en NSR), se puede realizar un
viaje mas al afo (hasta 13), la capacidad de transporte es superior que la del barco
equivalente en SCR, aunque lejos de la proporcionada por los grandes buques, y el coste
unitario es mas ventajoso que el del rango de 4.000 a 8.000 TEUs en la ruta solo SCR.

Por tanto, si se trata de buques de tamafio similar se considera mas efectivo realizar la ruta
combinada-NSR/SCR, pero cuando lo relacionamos con buques ultra-grandes, la alternativa
por el Canal de Suez sigue siendo mas competitiva.

Si el periodo util de uso de la NCR se incrementa hasta llegar a 15 viajes anuales en la ruta
combinada SCR/NCR, lo que requeriria unos 130 dias habiles de navegacién en la NCR, la
capacidad de transporte anual por buque podria llegar a ser de 42.000 TEUs, con un
incremento de la capacidad de un 25%, que segun Furuichi y Otsuka, puede ser el umbral
para que las grandes operadoras y navieras inviertan en este paso.

Las consecuencias de la entrada del contenedor en esta ruta (y en general el crecimiento
del trafico maritimo) hasta cifras relevantes, puede tener consecuencias devastadoras para
la estructura establecida del transporte maritimo internacional. Se produciria una
espectacular concentracion de carga en el flanco atlantico, y en particular, Suez y el
Mediterraneo perderian valor como punto de paso, con las consecuencias obvias para el
comercio y para los puertos. Como dato curioso, podemos decir que los puertos europeos
més lejanos de Asia (por mar), que hoy son los del Béltico, pasarian a ser los mas cercanos
y que Algeciras y Valencia serian de los puertos mas lejanos, aproximadamente a la misma
distancia por las dos rutas.

En todo caso, esta posibilidad, que se mantiene en el nivel de expectativa, siempre en el
largo plazo y dependiente de la evolucion del calentamiento global, y que traemos aqui para
ilustrar la importancia de la geografia en la configuracién del comercio internacional, ademas
de ser un efecto real, sensible e inmediato del cambio climatico, tiene fuertes factores
limitantes, ya que a la incertidumbre meteorologica anual, a la utilizacion de flota
especializada hoy inexistente y de tamafio limitado, se uniria la no desdefable circunstancia,
de indole geoestratégica, de otorgar a Rusia la llave del comercio internacional.
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9.- Conclusiones

De lo expuesto anteriormente pueden extraerse un gran numero de conclusiones referentes
a un abanico también muy amplio de temas. Sin embargo, podemaos sintetizar lo siguiente:

® | a tendencia acelerada de incremento del tamafio de los buques portacontenedores
en el trafico maritimo internacional, en la busqueda de mayores eficiencias y
mayores economias de escala va a continuar, incluso se va intensificar, en un futuro
préximo (buques de 24.000 TEUS).

® | a necesidad de obtener grandes ocupaciones del buque va a producir una
reduccion de rutas, con mayor carga media por ruta. La reduccion se operara por
concertacién entre las navieras (alianzas u otras férmulas) o por el propio
funcionamiento del mercado.

® | a concentracidon de cargas en menos rutas va a hacer que los puertos hub se
comporten mas como hubs puros, con un crecimiento a costa de los hubs mixtos y
otros puertos. En algunas ocasiones este desplazamiento va a tener un efecto de
arrastre sobre los contenedores de import-export, cuando la situacion geogréafica sea
favorable.

B E| aumento de tamafio de los buques que ha impulsado, entre otras cosas, la
ampliacién del Canal de Panam@, va a empezar a presionar sobre el Canal de Suez,
por estar acercandose las dimensiones maximas de aquellos a los limites de este.

® La reconfiguracién de las rutas puede, en general, favorecer al flanco atlantico en
detrimento del mediterrdneo, aunque presenta algunas oportunidades para este
ultimo espacio (rutas round-the-world).

®  El tamafio de los buques, tanto en su dimensién maxima como en el nuevo estandar
promedio que se vaticina (9.000 TEUs), va a exigir cuantiosas inversiones en los
puertos que quieran albergarlos. Se plantea asi una decision critica y de alto riesgo,
de estar 0 no en las rutas internacionales. El efecto en Estados Unidos va a ser
notable.

B E| aumento de la operacion unitaria por escala va a llevar a demandas crecientes de
productividad portuaria y de reduccion de costes de escala. Se abre nuevamente la
cuestion de la automatizacion de terminales. Los conflictos por los costes de estiba
se van a agudizar notablemente, especialmente en paises, como Espafia, con una
gran rigidez en este aspecto.
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®  En general, la tendencia va a segmentar mas los sistemas portuarios, los puertos
mayores seran mas grandes y se pronostica un declive de los intermedios.

B | a concentracion de las rutas y el aumento del tamafio del bugue va a propiciar, sin
embargo, algunos nichos de oportunidad para puertos y navieras menores.?’

®  Los hubs mixtos van a sufrir la presion del aumento de tamafio de la operacion
media por bugue, lo que va a exigir la adecuacion de sus caracteristicas para evitar
la congestion (controles y accesos terrestres). La contribucion del ferrocarril al
aumento de la capacidad del transporte terrestre asociado al puerto puede ser
decisiva.

= |a pérdida de peso relativo de Valencia y Barcelona (los puertos de la importacion y
exportacion espafiola) puede suponer una merma de la competitividad de la
economia nacional. El crecimiento de Algeciras (o de Sines) no puede compensar
este efecto por suponer un incremento notable de los gastos de transporte, ya sea
por la distancia de transporte terrestre impuesto o por las operaciones feeder
intermedias.

® |a adecuacion de infraestructuras portuaria al estandar de 18.000 TEUs es urgente
para posicionarse en el mercado en los momentos iniciales del desarrollo, y la
decision de prever los buques de 24.000 TEUs se convierte en una dificil decisién de
panificacion.

= E| mantenimiento del objetivo de convertir a Espafia en Plataforma Logistica
Internacional puede hacer necesario la reconsideracion de algunos aspectos, como
la jerarquizacion de la red portuaria, la intensificacion de las conexiones
internacionales (red trans-europea), el re-andlisis de la Estrategia Logistica Espafiola
desde la perspectiva de la concentracion de los flujos internacionales, con eleccion y
reforzamiento de los puertos que tengan que servir a ese objetivo.

® En este contexto, la ampliacion de la capacidad portuaria (darsena exterior de
Pasaia, darsena de El Gorguel en Cartagena y ampliacion del puerto de Melilla),
atendiendo a la sobrecapacidad portuaria existente y a los fenémenos de
concentracion expuestos, es totalmente inoportuna.

27 . i . . . L. . .

A este respecto, puede verse el paralelismo del trafico maritimo internacional con la evolucién del transporte aéreo de viajeros, cuyos
fendmenos paralelos (concentracién de escalas, tamafio de aviones y alianzas) condujeron a la aparicion de las compafiias de aviacién
regional y las compaiiias low-cost, con revitalizacién de aeropuertos secundarios fuera de la red principal.
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