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ABREVIATURAS

TFM: Trabajo de Fin de Master.
AP: Autoridad Portuaria.

TEUS: Twenty-foot Equivalent Unit, el acrénimo TEU esta considerado como
la unidad de medida mas usada en toda la industria del transporte de
mercancias por mar. El TEU es la capacidad de carga de un contenedor

estandar de 20 pies.

UNCTAD: Son las siglas en inglés de la Conferencia de las Naciones Unidas

sobre el Comercio y el Desarrollo, con sede en Ginebra creada desde 1964.
ESPO: Abreviatura para la Organizacion Europea de Puertos Maritimos.
PIB: Producto Interior Bruto.

OMC: Organizacion Mundial del Comercio.

ZAL: Zonas de Actividades Logisticas.

PCS: Sistema digital de intercambio de informacién entre las cadenas de

transporte, Port Comunity System.

loT: Internet of Things.

IA: Inteligencia Atrtificial.

ISO: International Organization for Standardization.
OMI: Organizacion Maritima Internacional.

ISPS: Del inglés, International Ship and Port Facilities Security, o que es lo
mismo Caodigo Internacional para la Proteccion de Buques e Instalaciones

Portuarias.

ICS: Del inglés, International Chamber of Shipping es un 6rgano consultivo de
la OMI.

ITF: Del ingles, International Transport Worker’s Federation.

WCI: World Container Index.
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BDI: Baltic Dry Index.

VLSFO: Very Low Sulphur Fuel Oil, combustible con un bajo indice de azufre.
HFO: Heavy Fuel Oil.

ULVC: Ultra Large Container Vessel

JIT: Just In Time o “justo a tiempo” es un modelo de transporte.

JIC: Just In Case o “solo en caso” es un modelo de transporte.

UE: Unién Europea.

GLN: Gas Natural Licuado.

GLP: Gas Licuado del Petroleo.

VLCC: Very Large Crude Carrier, buques de gran porte especializados en la

carga de crudo en grandes volumenes.
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RESUMEN Y PALABRAS CLAVE

A lo largo de este proyecto se estudiaran las caracteristicas y el flujo en la
operatividad que se dan en las infraestructuras portuarias, asi como su gestion
y logistica que hacen de estas un punto estratégico para una regién o pais en
el marco comercial y, por ende, el econdmico. Estas infraestructuras son el
nexo entre importaciones y exportaciones para diversos tipos de mercancias,
asi como las condiciones en las que son transportadas, y por ello deben tener
una gran variedad de terminales que sean capaz de ofrecer unos servicios
tierra-buque Optimos para que las navieras se vean atraidas segun las

condiciones de operatividad y adaptabilidad.

Los puertos han sufrido mejoras logisticas con el fin de adaptarse a los
cambios que el sector ha sufrido en las Ultimas décadas, sin estas sufririan
pérdidas en lo que a llegada de buques y mercancias se refiere por lo cual es
importante para las autoridades portuarias, organismos y empresas privadas,
con concesiones del sector maritimo, mantener la viabilidad y rentabilidad que
este sector exige con el fin de mantener un flujo y entrada de buques de forma

constante.

Por ello, se analizara en una segunda parte la situacion que ha derivado en
una grave crisis en el sector maritimo en lo que a estas infraestructuras se
refiere puesto que la fluidez y precisién que destacaba en las cadenas de
suministros de los puertos, independientemente de la mercancia y terminal,
se han visto paralizadas por la inesperada llegada de la pandemia producida
por el Covid-19 en el aiflo 2020. Tras ello, se produjo una gran bajada del
trafico en las terminales portuarias por la paralizacion de las flotas por parte
de diferentes navieras y una subida de fletes inalcanzable para empresas de
menor capital. Con la adaptaciéon y reorganizacion de las navieras ante dicha
situacion, se ha recuperado el movimiento en el trafico maritimo estando
actualmente a niveles altos de ocupacion en atraques y terminales en todo
tipo de mercancias llegando incluso a producirse atascos y esperas de larga

estadia en el antepuerto de éstos debido a los estrictos protocolos marcados.
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No obstante, no solo el Covid-19 produjo la inestabilidad en este sector sino
que posterior a ello se presentdé un conflicto bélico que promovié nuevas
fluctuaciones y una gran volatilidad de intereses en un sector el cual intentaba

recuperarse.

Palabras Clave:

Infraestructura Portuaria - Factor estratégico - Costes - Crisis - Pandemia
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ABSTRACT AND KEYWORDS

Throughout this project, we will study the characteristics and operational flows
that occur in port infrastructures, as well as their management and logistics,
which make them a strategic point for a region or country in the commercial
and, therefore, economic framework. These infrastructures are the link
between imports and exports for various types of goods, as well as the
conditions in which they are transported, and for this reason they must have a
wide variety of terminals that are capable of offering optimal land-ship services
so that shipping companies are attracted by the conditions of operability and
adaptability.

Ports have undergone logistical improvements in order to adapt to the changes
that the sector has undergone in recent decades, without which they would
suffer losses in terms of the arrival of ships and goods, which is why it is
important for port authorities, organisations and private companies with
concessions in the maritime sector to maintain the viability and profitability that

this sector requires in order to maintain a constant flow and entry of ships.

For this reason, the second part will analyse the situation that has led to a
serious crisis in the maritime sector as far as these infrastructures are
concerned, given that the fluidity and precision that stood out in the supply
chains of the ports, regardless of the goods and terminal, have been paralysed
by the unexpected arrival of the pandemic produced by Covid-19 in the year
2020. After that, there was a large drop in traffic in port terminals due to the
paralysis of the fleets by different shipping lines and a rise in freight rates that
was unaffordable for companies with less capital. With the adaptation and
reorganisation of the shipping companies in the face of this situation, the
movement of maritime traffic has recovered, and there are currently high levels
of occupation at berths and terminals for all types of goods, with traffic jams

and long waiting times in the port due to the strict protocols established.

However, it was not only Covid-19 which caused instability in this sector, but
also a war conflict which led to new fluctuations and a great volatility of

interests in a sector which was trying to recover.
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INTRODUCCION

El puerto se entiende como el conjunto de instalaciones terrestres en aguas
maritimas que situadas en la ribera del mar o de un rio redne las condiciones
fisicas, naturales o artificiales para que se lleven a cabo en ellas unos servicios
y operaciones de trasbordo de mercancias con diferentes equipos de
respuesta pudiendo estar organizadas estas por el Estado o por las
Comunidades Auténomas, manteniendo unos margenes de seguridad y
proteccion a los buques durante sus escalas y su operativa de carga y/o
descarga, produciéndose una fluidez de movimiento de mercancias que crea
lo denominado “transporte multimodal” puesto que es el punto de salida /

llegada de una mercancia desde origen o destino respectivamente. [1]

La funcion principal de un puerto es el transbordo y la segura manipulacion de
las diferentes mercancias y para ello deben contar con diferentes zonas para
el desempefio de estas operativas esto se extendera a lo largo del bloque IV
donde se estudiara la clasificacion, los perimetros y las concesiones a

empresas privadas para que la estructura del puerto cobre sentido.

Dado la cantidad de trafico maritimo y actividades que se realizan en los
puertos nacionales e internacionales, estas instalaciones deben contar con
una serie de servicios portuarios los cuales pueden ser organizados por las
Autoridades Portuarias (AP) o basicos que pueden ser otorgados en régimen
de competencia con el fin de satisfacer las necesidades de los buques que
recalen en ellas estos servicios siendo desglosados a lo largo del bloque V de
este trabajo y al hilo de estos servicios se diferenciara durante el bloque VI los
tipos de intercambios que pueden darse en funcion de las operaciones que se

llevan a cabo en las diferentes terminales que conforman el puerto.

En el amplio abanico de operaciones que se llevan a cabo, se estudiara en el
bloque VIII de este trabajo la gestibn de la instalacion, su importancia
comercial en los planes estratégicos de los organismos y competencias que
regulan los mismos y la adaptabilidad que estas infraestructuras deben
adoptar con el fin de ser un atractivo comercial y un puerto competente con el

fin de continuar siendo un referente para las navieras que opten por recalar
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sus buques en sus instalaciones, obteniendo un flujo de trafico maritimo alto

y un constante ritmo de trabajo en sus terminales.

Por ultimo, y siendo el peso de este proyecto, se procedera con el analisis de
la crisis que ha supuesto la pandemia declarada al inicio del pasado afio y el
atasco en estas instalaciones en lo que a las cadenas de suministro se refiere
ya sea por los protocolos de seguridad tanto en buques como en terminales e
instalaciones, por las subidas en los fletes maritimos o por las huelgas en el
transporte que han provocado retrasos y esperas en los antepuertos,

encareciéndose y sufriendo un impacto econémico y comercial.

II. OBJETIVOS DEL PROYECTO

Este TFM, donde se describira aspectos referentes a las instalaciones o
infraestructuras portuarias, tiene como objetivo analizar y valorar la situacion
actual de las mismas tras los protocolos y cambios surgidos por la pandemia
virica que surgié a comienzos del afio 2020, asi como el efecto negativo
surgido por atascos, esperas e interrupciones en el flujo de mercancias por

diversos motivos a analizar.

Los puertos se caracterizan por su fluidez y operatividad en el manejo de
mercancias, asi como su capacidad de gestionar la entrada, salida de
aquellos buques que recalan en sus aguas generando un trafico en sus
instalaciones que permiten que se del transporte multimodal tanto en puertos
de origenes como en aquellos puertos de destino por lo cual en el marco
comercial es una instalacion referente y de la cual depende la economia de la
region en la que se encuentre ya que el 80% del comercio internacional (con

su amplia variedad de mercancias) se da por las vias maritimas.

Sin embargo, el trafico maritimo sufre variantes en cuanto a costes y los
navieros deben gestionar sus buques con el fin de obtener lo mayores
beneficios para su rentabilidad por lo cual estos fluctian los precios de los

fletes, arrendamientos, entre otros tipos de contratos maritimos.
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Es por ello que el efecto en cadena que supone las variaciones de estos fletes
y los exigentes protocolos en las instalaciones portuarias sera analizado con

el fin de evaluar la situacion que se da, asi como su repercusion global.

[I.1 Planteamiento del problema.

El comercio maritimo internacional e instalaciones portuarias se han visto
afectadas tras los atascos que se han producido por la paralizacion de
terminales portuarias por falta de personal, esperas en la entrada o salida de
buques ante los protocolos surgidos tras el Covid-19, aumento de la demanda
de productos, falta de contenedores de transporte por la paralizacién de
buques portacontenedores y diferentes huelgas del transporte han derivado

en una de las graves crisis que el sector ha sufrido.

Una de las incAgnitas o preguntas que nos hace pensar esta situacion que se
da en el comercio maritimo y que afecta a las cadenas de suministro

comenzando la misma por estas infraestructuras portuarias son:
¢ Por qué subid el precio de los fletes maritimos?

¢Por qué se cierran infraestructuras portuarias o ciertas terminales de

mercancias produciéndose atascos?

¢ Cudl es el motivo de que no se estabilicen los precios en el transporte

maritimo y repercuta ello en la cadena de suministro global?

¢Los Organismos Internacionales o Autoridades han tratado de redirigir la

situacion?
¢, Como afecta el conflicto entre Rusia y Ucrania?

Las respuestas a estas cuestiones pueden ser sencillas, pero sin duda hay
gue entender que el transporte maritimo es una relacion entre empresas
privadas y la politica de la economia, siendo ello un problema que debe ser
tratado con delicadeza con el fin de que los sectores maritimos, su comercio,
su economia y su flujo mantengan la regularidad a la que antes estabamos

acostumbrados a ver.
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11.2 Evaluacion y recopilacion de datos.

En el apartado anterior hemos observado el problema que se da en la
actualidad en el transporte maritimo y, a consecuencia de ello, en las
infraestructuras portuarias, asi como en el comercio internacional, dando por
ello un resultado negativo para las cadenas de suministros y por consiguiente

en la produccién de las industrias a nivel internacional.

Estos problemas se pueden evaluar mediante datos y a continuacion se
mostraran diferencias que contrastan la actualidad de esta crisis en el sector

maritimo - portuario.

El transporte de mercancias en un barco portacontenedor (flete) ha visto
como su coste se ha triplicado, como se observa en la ilustracion 1, desde que
se levanto el confinamiento tras la declaracion de la pandemia a inicios del
2020 y esto es solo el inicio puesto que no se espera que los valores vuelvan
a tener los costes o precios “bajos” que antiguamente se veian. Por ejemplo,
un contenedor de 20 pies (TEUS) ronda en torno a los 2.900 délares ($)
respecto a los 1.000 que costaba este mismo transporte desde Shanghdi o
los 5.200 dolares que costaba un TEUS de cuarenta pies desde Estados
Unidos (EE.UU) frente a los 1.800 que costaba este transporte a principios de
enero 2020. Es decir, el coste ha aumentado en un 3,6 mas, que el minimo

registrado en abril cuando las navieras comenzaron a parar sus flotas.

Este fendmeno se entiende como un cuello de botella en origen y destino
puesto que en los grandes puertos se concentra en exceso la mercancia que
debe de salir pero, sin embargo, faltan medios. Si a ello le sumas la fuerte
demanda de productos varios que ha aumentado con las ventas online
subiendo mas de un 20% durante el afio 2021, afecta de forma directa a los
costes, la movilidad de estas mercancias y los atascos en las infraestructuras

portuarias. [2] [3]
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llustracidn 1. Evolucién del coste ($) del flete de un contenedor estandar 12 metros.
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Fuente: Alvaro Merino — Drewry (2021)
Para hacer una idea del impacto, es tal la demanda que las grandes navieras
como MAERSK, MSC, CMA-CGM, para mantener las expectativas de sus
clientes fijos antes realizaban viajes en redondo partiendo desde los puertos
de China o Hong Kong realizando trasbordo de mercancias en puertos
europeos como Valencia o Algeciras volviendo a su regreso a los puertos de
origen con sus bodegas de cargas llenas. Ahora, estos buques regresan de
vacio con el fin de volver a completar sus operaciones de carga y partir de
nuevo. Esto mismo ha creado un nuevo problema con los contenedores
puesto que estas mercancias no contemplaban tal aumento de demanday por
el regreso en vacio de estos buques se quedan aglomerados en diferentes

puertos a la espera de ser transportados nuevamente.

11.3 Recuperacion y sostenibilidad.

El atasco y la recuperaciéon de los precios o costes en el transporte maritimo
no parece estar cercano segun lo visto en el apartado 11.2 y lo que se puede
observar en la ilustracion 2, sin embargo, al inicio del dltimo trimestre del afio
2021 se ha arrojado un rayo de esperanzas que incitan a ser positivos en este
sentido. Las navieras han cedido en sus precios cayendo alrededor del 50%
del coste de sus fletes y esto repercute positivamente en la industria y
comercio global, las infraestructuras portuarias contindan con la operatividad
y el atasco en los antepuertos parecen haber caido, aunque dificilmente la
época navidefia del 2021 e inicios del 2022 no dejaran de ser dificiles para el
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comercio internacional puesto que se espera una recuperacion, cuanto menos
lenta.

De forma breve, la bajada de los precios del transporte maritimo (fletes) que
parece haber llegado a su techo sumado a la recuperacion del flujo en los
principales puertos comerciales a nivel mundial en mercancias, parecen
prever un alivio en los cuellos de botella “origen — destino” permitiendo un
alivio en las cadenas de suministro y esa estabilidad necesaria como vemos

en la ilustracion 3.

llustracion 2. Costes de spot (40 TEUS - $) semanal de las principales rutas maritimas
a finales del 2021.

Ruta 23/09/21 30/09/21 07/10/21 14/10/21 07/10/21 28/10/21 05/11/21 Variacién semanal Variacion anual
indice compuesto 10.377  10.361  10.130 9.900 9.865 9.669 9.195 5% Q 252% O
Shanghai-Rotterdam 14356  14.558  14.807 14.605 14.555 14.062  13.798 2% Q 522% Q
Rotterdam-Shanghai 1.626 1.625 1.604 1.590 1.582 1.991 1.585 0% 4% O
Shanghai-Génova 13.646  13.618  13.765 13.651  13.544  13.123  12.693 3% Q 373% QO
Shanghai Los Angeles 12.424 12172 11173 10.898  10.898  10.976 9.587 -10% Q 138% O
Los Angeles-Shanghai 1.404 1.383 1.320 1.307 1.315 1.302 1.288 1% Q 149% O
Shanghai-Nueva York 15.849 15849 15110 14.025 13939 13.554  12.667 7% Q 152% O
Nueva York-Rotterdam 1.107 1.105 1.116 1.154 1.189 1.189 1.189 0% @ 115% Q
Rotterdam-Nueva York 6.179 6.192 6.209 6.200 6.157 6.161 6.123 1% Q 204% Q)

Fuente: Drewry World Container Index

llustracién 3. Comercio maritimo de mercancias global; crecimiento y estabilidad.

50
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0
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Global supply and demand
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50 Global trade in value %yly
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Fuente: CPB, IHS, Bloomberg, Allianz Research.
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lIl. ANTECEDENTES: PUERTOS

Los puertos y sus infraestructuras son una de las piezas de mayor importancia
dentro del fendmeno conocido como la globalizacién y su economia a gran
escala, sumando a ello los grandes avances tecnoldgicos permiten que todo
y todos estemos practicamente conectados gracias al nexo entre vias

maritimas y terrestres, y sus correspondientes equipos de transporte.

A nivel global existen entre 6000 y 7000 puertos, aungue solo un centenar de
estos tienen un importante impacto en el comercio internacional, asi como las
caracteristicas adecuadas para la recepcion de buques de todo tipo de portes
y mercancias. Tradicionalmente los puertos han sido lugares de resguardo de
buques y embarcaciones donde se podian desarrollar con facilidad las
operativa de cargas, descargas, embarque y desembarque. De hecho, el
exponencial crecimiento y desarrollo de algunas ciudades se ha debido en
gran parte por la existencia de las infraestructuras portuarias cercanas a ella
y la adaptabilidad de estas instalaciones y a su vez de la ciudad para
convertirla en un atractivo comercial para buques y grandes navieras que se

vean atraidas por sus condiciones y posicion estratégica. [4]

Hoy en dia, las funciones que se desarrollan en las infraestructuras portuarias
van mas alla de las operaciones anteriormente nombradas puesto que se han
adecuado las mismas para proporcionar una manipulacion, su depdésito y
almacenaje o incluso su inspeccion, control y despacho por parte de
administraciones publicas como Sanidad o Aduanas, con el fin de distribuir y
mantener un control y seguridad de estas cumpliendose asi toda la legislacion
vigente. Para ello las instalaciones de estos puertos se han debido innovar
con los avances tecnoldgicos ya que es importante destacar el caracter
multiproductivo que se lleva a cabo realizadndose y desarrollandose servicios
en los que intervienen numerosas figuras y organismos como: consignatarios,
empresas estibadoras, amarradores, aduanas, astilleros, servicios de
practicaje, astilleros, talleres de reparacion, aseguradoras, brokers, depdsitos

comerciales, etcétera.
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La tendencia de este sector maritimo ha apuntado a que la funcion principal
de los puertos debera exceder con creces la de proporcionar servicios al
buque y a la carga. Aunque como interfaz entre el medio maritimo y el terrestre
sigue siendo el rol principal, los puertos tienden cada vez mas a integrarse en
las cadenas de suministro y en la logistica de produccion, transporte o

distribucion, convirtiéendose en un punto critico para estos.

Es por ello que los puertos constituyen no solo a un escalén més en la cadena
de transporte, sino que lo conforman en un entorno productivo de gran
importancia, convirtiéendose en un eje principal en el transporte multimodal,

repercutiendo de forma importante en el comercio y la economia internacional.

l1l.1 Interaccion Puerto — Comercio.

El actual papel que juegan los puertos en la economia y el comercio mundial
ha sido consecuencia de un proceso lento, sin embargo, se ha catalizado por
factores como la globalizacion econémica, el desarrollo de las tecnologias, la
busqueda y posicionamiento de las economias de escala y la regularidad de

los costes.

En las Ultimas décadas se ha intensificado las competencias entre puertos y
de igual forma se han destacado los mismos en diferentes especialidades
operacionales dentro de estas infraestructuras, de manera que la unidad
operativa no es solo el puerto en su conjunto si no que las terminales de carga
se han mejorado, adaptado y actualizado para poder disponer de los medios

y servicios que requieren ciertos tipos de trafico maritimo o mercancias.

En general, digamos que una terminal portuaria que cuente con
especialidades como terminales de contenedores y multipropésito, terminales
de cabotaje, terminales Ro-Ro, terminales de carga a granel bien liquido o
soélido, terminales de crucero, terminales de carga o descarga de productos
guimicos 0 gases y un antepuerto o servicios 6ptimos de cualquier ambito
hacen que cualquier puerto pueda ser bien visto por los operadores y navieras
internacionales para su buques y de esa forma extender su actividad,
pudiendo llegar a ser puertos fijos de escalas para muchos buques haciendo

crecer su produccion, su economiay su globalizacién aportando un énfasis en

Pagina | 17



las cadenas de suministro y produciendo un gran ritmo de operatividad en las

instalaciones portuarias.

La importancia de los puertos la define la “United Nations Conference on
Trade Development” (UNCTAD) como: interfaces entre los distintos modos de
transporte siendo tipicamente centros de transporte combinado. En suma,
areas multifuncionales, comerciales e industriales donde la mercancia no solo
estan de transito si no que son manipuladas, facturadas, tratadas vy
distribuidas y en efecto, son sistemas que deben estar integrados en las
cadenas logisticas internacionales. Los puertos para ser eficientes no deben
tratarse solo de una infraestructura, superestructura y equipamiento
adecuado, sino también de buenas comunicaciones, servicios, gran equipo
gestibn y un equipo o0 mano de obra experimentada y cualificada en las
diferentes terminales que lo conforman. Esto acompafiado de las mejoras
tecnoldgicas tanto en material o equipos de transporte y la digitalizacion en

las diferentes operaciones dadas en los puertos hacen que sean eficientes.

La actividad portuaria contribuye a la independencia economica de las
naciones y representa un factor estratégico en su comercio internacional. Las
infraestructuras portuarias contribuyen al desarrollo de los paises no solo por
el rol que se adquiere en el transporte exterior, sino por lo que le aporte a las
diferentes areas ya que se promueve determinados traficos, se generan

beneficiosas arcas por las tasas portuarias y se crean empleos.

Para tener una idea clara de la interaccion que hay entre los puertos, la
economia y el impacto comercial se podra observar los datos de “European
Sea Ports Organisation” (ESPO) donde por ejemplo en Europa trabajan de
forma directa en servicios y operativas portuarias mas de 400.000 empleados
y considerando que estos conllevan un trabajo indirecto generados por este

sector, en torno a 300.000 trabajadores mas.

De la misma forma, el volumen de mercancias que se transporta y manipula
en el sector maritimo acapara el 80% del comercio internacional global, asi
como el 57 % del Producto Interior Bruto (PIB) de Europa con 57.000 millones

de euros y pese a lo surgido durante el afio 2020 tras la pandemia virica por
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el Covid-19 el sector maritimo y la situacion a la que se enfrentd se ha visto
reconfortada y mantiene al alza las toneladas transportadas por estas vias
comerciales con alrededor de 12 millones de toneladas segun registros y
previsiones aportadas por la Organizacion Mundial del Comercio (OMC). [5]

El impacto de la pandemia, los atascos de vias maritimas como el Canal de
Suez, la paralizacion de flotas y el cierre de infraestructuras portuarias han
conllevado altibajos en el sector maritimo notandose sobre todo en el afio
2020 con un desplome interanual de 15,0% - 17,0 % sin embargo con la
adaptabilidad de las flotas y la entrada de protocolos se ha recuperado esta
pérdida tanto a finales del 2020 y durante todo el 2021, creciendo hasta un
8,4 %. Esto implica una recuperacion que, lejos de ser a corto plazo, se
mantendra dentro de unos limites aceptables y que las previsiones
observadas en la ilustracion 4 muestran, contando con variantes debido al

Covid-19, se mantendra en un + 4,0% durante el 2022. [6]

llustracién 4. Volumen del comercio maritimo mundial 2015-2021, previsién 2022.

Fuente: OMC - UNCTAD
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IV. GESTION PORTUARIA

En la industria, los puertos son entendidos como aquellos lugares donde se
realizan operaciones y se prestan servicios a aquellos buques que realicen
sus escalas en sus instalaciones y, en estas, se les otorga refugio y abrigo
para realizar sus actividades en funcion a su itinerario. En este sentido los
puertos adquieren una caracterizacion de anillos de la cadena de transporte,
siendo ello entendido actualmente como parte importante de la red logistica.

Los puertos son considerados aquellos lugares donde se produce una ruptura
de la carga como operacion intermedia en el complejo sistema de transporte
de mercancias. Estos desarrollan una funcién critica en la politica comercial
para los Estados y donde se contribuye la competitividad entre la economia

de las regiones.

Con la containerizacion, y la reafirmacion de este medio como modo definitivo
de transporte, la anteriormente ruptura de carga ha tendido a desaparecer y
con ello, paralelamente se ha consolidado las concesiones portuarias como
punto de intercambio de mercancias. Ello implica una mejora en la atencion
de los buques con el fin de destacar en eficiencia a los navieros que disponen

a sus buques en estos puertos.

Con ello se comienza a ponerse de manifiesto la interrelacion y, en algunos
casos la conflictividad, entre intereses publicos y privados dando lugar a dos

concepciones de puertos:

- Concepcion tradicional o de corte publico donde estos puertos
adquieren un interés estratégico importante a nivel socioecondémico
persiguiendo los intereses publicos debiendo “tirar” de la economia del
pais. Favoreciendo los intercambios internacionales, generando
ocupacion y contribuyendo a la calidad de vida en la poblacion
haciendo uso de sus limitados recursos que afectan por tanto en el
presupuesto Estatal.

- Concepcion privada, por la cual los puertos deben compartir
analogamente con las empresas de otro sector de la economia con el

mismo objetivo de ganancias. Es por ello que se debe crear un mercado
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competitivo con atenta actividad legislativa, control y planificacion de
parte del Estado, que debe asegurar un mercado transparente y libre,
entre este concepto de puerto destacan los siguientes: landlord port,
tool port o comprehensive port.

La dicotomia entre publico - privado, tras los procesos de reformas a nivel
global, ha perdido progresivamente relevancia dejando espacios a soluciones
intermedias las cuales prevén un mejor equilibrio entre los intereses publicos
con los privados y la coexistencia entre empresas multinacionales con
autoridades publicas y entes locales, destacando por encima de los intereses
individuales los resultados y la eficiencia del puerto, haciendo de este un punto

estratégico en el marco del comercio maritimo. [7]

V.1 Clasificacion de los puertos

Los puertos se pueden clasificar segun su funcién, su situacion o sus servicios
prestados, teniendo cada uno de estos sus caracteristicas y ofreciendo a los
buques unas condiciones diferentes segun la carga, las actividades que estos

realicen o los servicios que a su llegada se requieran.

La primera de ellas es una clasificacién funcional, entre las que se distinguen
puertos de refugio, puertos pesqueros, marinas, industriales, militares, puertos
de carga rodada y pasaje, comerciales o en su conjunto conocido como

puertos mixtos.

Por otro lado, la clasificacion fisica es una clasificacion que atafie el entorno
portuario segun su situacion y condiciones geograficas el puerto puede ser
exterior, interior o0 mixto. De igual forma un puerto de abrigo puede deberse a
las condiciones naturales de la situacion geografica, la obra del hombre o
ambas cosas. Seguidamente se debe tener en cuenta sus aguas ya que su
acceso puede ser por mar, rios o canales y finalmente el acceso a €l es sin
duda un factor clave para posicionarse como un punto estratégico comercial
puesto que su nexo a areas territoriales puede marcar la diferencia en la

multimodalidad del transporte. [8]

Finalmente, nos encontramos con la clasificacion portuaria en funcion de los

servicios prestados, esta clasificacion es la que realmente marca la diferencia
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puesto que es el atractivo para todo tipo de navieros y tipos de mercancias
del transporte maritimo, destacando de esta forma las condiciones para la
arribada de un buque a este y notandose con ello su mejoria cronolégicamente

Como se observa a continuacion:

12 Generacion: En estos puertos simplemente se llevaba a cabo una

transferencia de mercancias entre las naves y los buques o viceversa, siendo
una mera conexion entre el espacio terrestre y el espacio maritimo quedando
desligadas las actividades comerciales y de igual forma las compafiias

trabajaban de forma independiente no promocionando la economia del puerto.

22 Generacion: Estos a diferencia de los primeros no actuan de forma aislada

sino en relacioén con la industria del transporte. La participacion de la autoridad
local va desde generar las zonas de carga, el movimiento de estas en el
interior del puerto asi como desarrollar y mejorar las actuales vias de acceso.
Esto logré entender a las instalaciones portuarias como centros de servicios
comerciales, industriales y de transporte aumentando de esta forma el valor

de las cargas.

32 Generacién: Esta generacion de puertos ya destaca por la integridad de

centros o plataformas logisticas convirtiendose en nodos dinamicos dentro de
la red internacional de produccion y distribucion. Siendo este contexto el
motivo por el cual los servicios comienzan a tener diferentes variantes y
combinan diferentes servicios y prestaciones a los buques que arriban en

estos.

42 Generacion: Son los denominados puertos en reden los que ya sea por

organizaciones propias de la administracion o bien por grandes operadores,
diversos puertos sumados a centros intermodales y plataformas logisticas

(ZAL1) se integran en una red de transporte multimodal.

Estas tienen una unidad comercial y de gestion que conforman una estrategia

de crecimiento y expansion comuan compartiendo sistemas informaticos.

1 Zonas de Actividades Logisticas (ZAL), son plataformas que utilizan dos o mas medios de
transporte relacionando directamente con el desarrollo de la actividad portuaria, al igual que
grandes volumenes de produccion o comercializacion en el transporte de mercancias.
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52 Generacidn: Estos son los ultimos y con mejores cualidades puesto que
presentan también estrategias de internacionalizacion y diversificacion de las
actividades. Ante las necesidades del comercio mundial los puertos
evolucionan para mantener las prestaciones y los puertos de esta generacion
de caracterizan por la implantacion de redes telematicas entre zonas
portuarias por la colaboracion entre comunidades portuarias y la
internacionalizacién y diversidad de actividades y servicios mejorando la

estancia y operaciones de los buques en estos puertos.

V.2 Estructura portuaria y uso del subsuelo
Los puertos tienen una estructura fisica que se pueden entender siendo
divididas en cuatro partes: obras exteriores o de abrigo, obras interiores de

atraque, infraestructuras de acceso e instalaciones complementarias.

Comenzando por la primera, las obras exteriores son las necesarias para
proporcionar a los buques una superficie donde puedan permanecer de forma
segura. Estas en algunos casos tienen una importancia nula puesto que
dependen de las condiciones naturales en las cuales se dan estos puertos y
en otros casos son de primordial importancia contando con que el puerto haya
ganado superficie hacia aguas abiertas. Existen grandes tipos de construccion
en este sentido estando caracterizados por el uso de diques que parten de
una escollera o unos diques verticales formando en ambos casos nucleos

sélidos contra las adversidades u condiciones de la mar.

Continuando con la estructura de los puertos y al hilo de la anteriormente
comentada, aparecen las obras de atrague y en este sentido aparecen obras
del tipo: muelles, espigones, pantalanes o duques de alba. Estas obras deben
reunir las condiciones O6ptimas tanto en calado, longitud y facilidad de
maniobra para que los grandes buques puedan permanecer en ellas
amarrados iniciando sus operaciones, estas obras pueden estar destinadas a
un trafico especifico (contenedores, mercancias peligrosas, gases licuados,
graneles) o a un trafico comercial ordinario (Ro-Ro, Ro-Pax) debiéndose en

ambos casos adecuar las instalaciones para cada fin.
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Las infraestructuras de acceso las forman aquellas que se extienden desde
los canales de acceso debidamente dragados, asi como sefalizados por los
servicios de ayudas a la navegacion (faros, boyas de balizamiento, entre
otras) y desde el frente en tierra que permiten una conexion optima tales como
las carreteras y/o vias férreas permitiendo la conexion maritima — terrestre con

su area de influencia.

Finalmente, son obras complementarias aquellos depdsitos, almacenes, silos,
tinglados, edificios, graas y otros equipos los que permiten que en el puerto
se distribuya la mercancia de entrada o de salida y conforman entre si los

espacios portuarios comerciales dando pie a la multimodalidad.

Estas obras en su conjunto conforman la superestructura del puerto, siendo
unos elementos con altos costes y presentando un periodo de vida larga que
normalmente son aportadas por el ente publico, no obstante, en las
infraestructuras que conforman cada terminal de carga o descarga, al igual
gue zonas de almacenaje, es normal que se den las concesiones al capital
privado para la explotacion de una zona del puerto por grandes

multinacionales del sector maritimo.

V.3 Concesiones

Los modelos de administracion de las infraestructuras y las superestructuras

gue conforman un puerto vienen definidos de la siguiente forma:

- Puerto de Servicio Publico “Service Port”: La operacion, infraestructura y
superestructura de este es responsabilidad y propiedad de la autoridad

portuaria.

- Puerto Herramienta “Tool Port”: La infraestructura, superestructura y la
administracion de este corre a cargo del Estado. Parte de los servicios son
otorgados a empresas privadas como es el mantenimiento de las
infraestructuras o la operativa de carga que se realizan a través de las

corporacion de estibadores.

- Puerto Propietario “Landlord Port”: El propietario es el Estado, sin embargo

los servicios de remolque y practicaje estan prestados por sectores privados.
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El puerto esta dividido en diferentes terminales independientes siendo cada
operador responsable de su administracion, mantenimiento y operatividad al
igual que el desarrollo e inversion de esa parcela, teniendo en cuenta también
el acceso maritimo-terrestre. Este modelo suele darse mayoritariamente en

terminales de contenedores.

- Puerto Privado “Private Port”. La propiedad del puerto es privada. El
remolque y el pilotaje pueden ser prestados por empresas privadas o
estatales. El operador portuario es responsable de todo lo que conlleva el
desarrollo, la inversion en la infraestructura y mantenimiento del mismo. En
términos generales el Estado vende al sector todo su patrimonio en lo
referente a terrenos, muelles / darsenas y no tiene control del puerto salvo en
su regulacién legislativa. No son puertos comunes, pero existen varios en

Europa como el de Felixstowe, en Gran Bretafia.

Tras estos términos anteriormente mencionados las concesiones se
entienden como un contrato administrativo entre la Autoridad competente o el
Estado y una entidad privada que pretende tener una parte o superestructura
bajo sus condiciones por un precio pactado. Los Estados o Autoridades
duefias de un puerto sacan a licitacion unos servicios, un mantenimiento o
una parte de la superestructura del puerto y con ello las empresas del sector
maritimo pueden acceder (bajo oferta) y ofrecer sus servicios a los buques
que recalen, la concesién se entiende por tanto como un alquiler de una
parcela o servicios durante un periodo de tiempo y el objetivo principal es que
el puerto pueda mejorar y abastecer de todo tipo de servicios a los buques
que quieran hacer escala en estos puertos siendo un referente para el
comercio maritimo y también para las grandes empresas navieras formando

parte del itinerario de sus buques.

En las concesiones se debe tener en cuenta el tipo de desarrollo que se
produce en las terminales y con ello los tipos de contrato que existen en estos

acuerdos de explotacion:

1. Construir / Operar / Transferir (Build, Operate, Transfer - BOT): El
concesionario no tiene derecho de poder sobre la propiedad, pero se le
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garantizan los derechos para construir y operar las instalaciones por un
periodo especifico, generalmente largo, luego del cual debe devolver al
Estado la infraestructura y sus mejoras. Una vez expirado el término del
contrato o acuerdo, el Estado puede extender el periodo de concesion, como
también puede negociar un nuevo contrato y sacar una licitacion. El
concesionario no recibe ninguna compensacion por parte del Estado al
término del contrato por las inversiones y el mantenimiento de la

infraestructura.

2. Construir / Apropiar / Operar (Build, Own, Operate — BOO): Se le
garantiza al operador el derecho de propiedad del terreno donde se pretende
construir. No contempla términos de duracién especifica e implica que la

propiedad y su infraestructura no son devueltas al Estado.

3. Construir / Apropiar / Operar / Transferir (Build, Own, Operate, Transfer-
BOOT). Se diferencia del acuerdo tipo BOT en el que el constructor privado
retiene los titulos legales de las instalaciones hasta concluido el periodo de
concesion. Es similar al BOO, pero se pacta la devolucion de las
instalaciones, posiblemente contra una indemnizacion de mutuo acuerdo por

el costo residual de la propiedad.

4. Construir / Alquilar / Transferir (Build, Rent, Transfer — BRT). El
concesionario no tiene derechos de poder sobre la propiedad. El Estado
garantiza el derecho a construir y operar las instalaciones por un periodo
especifico, generalmente extenso, a cambio de un alquiler pactado. Una vez
expirado el contrato, el Estado puede extender el periodo de la concesidn,

como también licitar nuevamente la obra.

5. Construir / Transferir / Operar (Build, Transfer, Operate — BTO): La
instalacion portuaria es construida por una entidad privada e inmediatamente
después de finalizada la construccion se transfiere al gobierno o a la
autoridad portuaria correspondiente. Generalmente, en los esquemas de
BTO, después de transferida la instalacion el Estado emite un acuerdo de

arrendamiento a largo plazo para operar las instalaciones a la misma entidad
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que larealizd. Es similar al acuerdo BOT, pero la transferencia del contrato

ocurre al final de la construccion en vez de al final del periodo de concesion.

6. Disefiar / Construir / Financiar / Operar (Design, Build, Finance, Operate -
DBFO): El concesionario se encarga del disefio y construccién. Ademas,
esta obligado a conseguir los recursos financieros para la realizacion del
proyecto. Las instalaciones pertenecen al concesionario por el periodo del
contrato de concesion y los costos de explotacion (ejemplo: pagos a la
deuda) son subvencionados por el Estado. Después de cierto periodo, las
instalaciones retornan al Estado. La principal ventaja de este tipo de
acuerdo es que libera al Estado de los costos de financiamiento de la

construccion. [9]

V. OPERACIONES Y TERMINALES COMERCIALES.

V.1 Tipos de terminales comerciales

Los puertos maritimos comerciales y sus infraestructuras permiten la llegada
de buques de diferentes caracteristicas y con ello también la manipulacion de
la carga que estos transportan. Por ello los puertos pueden ser diferenciados

en estos 5 tipos:

1) Terminales Polivalentes: Sirven para recibir y gestionar diferentes tipos

de productos, desde mercancia a granel liquido o sélido, asi como
mercancia fraccionada o en contenedor. En estas terminales se
persiste una gestion totalmente publica o con fuerte presencia del
organo rector del puerto e influye decisivamente sobre estas

operaciones.

2) Terminales Especializadas: Atienden a un solo tipo de producto, este
hecho favorece la automatizacion o mecanizacion del trato hacia éstas
mercancias y debido a ello la economia a gran escala puede despertar
el interés privado con el fin de hacerse cargo de estas operaciones
apareciendo empresas que asumen altos riesgos de inversion con una

gran autonomia de gestion.
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3)

4)

5)

6)

Terminales de Mercancia a Granel: En estas la mayor parte de sus
infraestructuras e instalaciones son llevadas a cabo por la empresa
privada con todos sus riesgos. Normalmente la mayor parte de estas
mercancias son materia prima en grandes cantidades con un formato
homogéneo lo cual implica automatizar subsistemas con eficiencia para
ser acopladas a la cadena de suministro.

Terminales de Contenedores: En estas se atiende solo a las mecancias

que entran contenerizadas y los modelos de gestion de estas son muy
diversos e influye directamente la localizacion, el tamafio de esta
superestructura, el alcance geografico de la terminal y la funcion de
esta terminal dependiendo de si se trata de una terminal “Import /
Export” o de transito.

Terminales de Mercancias Convencionales: Su diversidad es tal que la

gestion es similar a la de las polivalentes, aunque hay una mayor
presencia de la Autoridad Portuaria en lo referente a su gestion y
explotacion.

Terminales de Mercancias a Granel Liquidas: Estas terminales son

especializadas para la descarga o carga de mercancias peligrosas
liquidas y requieren de unas condiciones mas seguras debido a la
inestabilidad en lo que a las propiedades de las materias transportadas
se refiere. Dentro de estas terminales hay dos tipos tal y como se
muestra en la ilustracién posterior, dentro de la diversidad de formas
de muelles, y surgen a raiz de la eslora de los buques que cada vez
son mayores, asi como la necesidad de mantener unas buenas

condiciones de la operatividad para estos buques.

llustracion 5. Tipos de Terminales de Granel Liquido.

4 J
Terminal junto a la costa. g

Plataformas en un pantalan Terminal en mar abierto. Monoboya

Fuente: http://www.puertos.es/ROM-2.0.pdf
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o Terminales en mar abierto: Basadas generalmente en una
monoboya o un grupo de estas con la cual se conectan a los
colectores del buque y se traspasa por una tuberia bajo el fondo
marino hasta las instalaciones terrestres.

o Terminales prolongadas junto a la linea de costa: Estas son
unas terminales que se conectan directamente con la red
terrestre de tuberias, pero prolongadas sobre unos pantalanes
auxiliados por unos duques de alba para el amarre del buque.
La conexion con los colectores de tierra se realiza mediante una

grua que dispone el buque

VI. LOGISTICA

El transporte maritimo esta muy influenciado por dos nodos operativos con
mayor importancia como son los puertos y las Zonas de Actividades Logisticas
(ZAL). Ambos espacios estan conectados de manera que juntos contemplan
agilizar las operaciones y aportar mayor agregado al movimiento de cargas

generales como principales objetivos.

Los puertos, segun lo ya visto en los apartados anteriores, son la evidencia
fisica del transporte maritimo. Cada vez es mayor la competitividad entre
éstos cumpliendo su eficiencia en el comercio internacional y las navieras. La
influencia que tienen los puertos sobre la competitividad del comercio exterior

de un pais es muy alta.

Con ello, los puertos deben formar parte de una cadena logistica de
produccion, distribucion y no desarrollar una actividad independiente. La
integracion es primordial y ello es logrado con la amplitud de servicios,
potenciando la captacién del cliente principal de un puerto, la carga. La
perspectiva logistica de un puerto consiste en tener en cuenta la actividad que
se tiene sobre el transporte previo y posterior a la llegada del buque a sus

aguas.
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La logistica es el proceso que hay desde el lugar de partida de un material
hasta su entrega en los paises de destino y las ZAL generan un valor afiadido
por las diversas formas de agrupacion o embalaje de cargas, paletizacion,
entre otras, concretandose gracias a la ruptura en la carga cuando se produce
el cambio de maritimo a terrestre o viceversa, siendo esta la definicion de

logistica portuaria, esquema observado con la ilustracion siguiente.

llustracion 6. Cadena logistica del comercio internacional.

Empresa exportadora Operador logistico
internacional

Operador logistico Empresa importadora

internacional

Fuente: bemargroup.net

Conviene entender que la logistica se trata de tener el producto adecuado,
en el sitio justo, en el tiempo oportuno y al menor coste posible. Por tanto, se
pretende desarrollar una estrategia para realizar de la forma mas eficiente la
adquisicién, el movimiento, el almacenamiento, asi como todo el flujo de
informacion asociado de las cargas o mercancias a transportar, facilitando la
organizacion y el flujo de éstas desde que salen hasta que se reciben

cumpliendo los requisitos y condiciones de los clientes finales.

El abastecimiento, los sistemas de produccion y la distribucion a gran escala
son aspectos que influyen directamente en la logistica internacional, asi
como en las cadenas de suministro y son derivados de los siguientes

términos [10]:

- Mayor competencia global. (Globalizacion)
- Disminucién de los procesos de produccion.
- Deslocalizacion de productos (Mano de obra mas barata)
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- Aumento del trafico a larga distancia.

- Aumento de las frecuencias de envio.

- Introduccién de productos mas sofisticados, de mayor valor.

- Disminucion del tiempo de rotacion y de los costes asociados a la

cadena de transporte.

Todo ello implica, entre otras cosas, un aumento de la complejidad en las
cadenas logisticas y su relacion directa con los medios de transporte
maritimos en los que predominan los nuevos sistemas de produccion
“‘just in time” que implican una nueva organizacién del sector aumentando
notablemente el volumen de mercancias a transportar, un nuevo
escenario de localizacién y disefios de rutas maritimas regulares,
flexibles y seguras. A raiz de esto, el impacto en los puertos se traduce
en los procesos de desarrollo, avance, mejoras y ampliacion de una
infraestructura portuaria siendo un factor primordial para los Organismos
Estatales o Autoridades para ser objeto (o0 seguir siendo) de interés de
las grandes navieras que estan implicadas en las grandes redes
logisticas internacionales y las cadenas de suministro de exportacion e

importacion. [11]

VII. MARCO ESTRATEGICO

El marco estratégico de una instalacion o infraestructura portuaria consiste en
el planteamiento de una serie de objetivos y propuestas progresivas,
desarrolladas por las Autoridades Portuarias bajo la aprobacion del gobierno
estatal y su politica segun los organismos de cada pais, cuyo fin es mejorar
aguellas piezas articuladas, como son los puertos, claves en el desarrollo
economico dentro de los intercambios a escalas internacionales, siendo las

puertas del flujo de mercancias y de personas.

Esta estrategia debe ser contemplada con datos del presente y del pasado
observando el crecimiento y la necesidad de abastecimiento, el crecimiento
de exportacién de pequefias y grandes empresas, la progresiva implantacion

del comercio on-line y la masificacion del trafico de mercancias en
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contenedores. Los puertos son lugares claves, de intercambio de mercancias
y/o distribucidon de éstas para cualquier pais, especialmente aquellos que

tienen una posicion privilegiada en grandes rutas transoceanicas.

Un marco estratégico debe plantearse con objetivos a corto, medio y largo
alcance, como por ejemplo Espafia que lanzo su Marco Estratégico a 10 afios.
Este debe satisfacer las necesidades que el trafico maritimo supone con el
crecimiento anteriormente mencionado. A corto y medio plazo tiene que ser
capaz de aplicar los cambios o mejoras en las gestiones de las
infraestructuras portuarias en aspectos como la contaminaciéon climatica, la
transformacién digital (la entrada de la inteligencia artificial en los equipos
portuarios) o la adaptabilidad de los avances tecnoldgicos permitiendo
adecuarse en todos los casos con rapidez a fin de mantener la importancia en
el comercio exterior internacional ante las rutas maritimas. Esto se puede
concebir ya sea como intercambio o aprovechando la relocalizacion de
productos que muchos fabricantes estan comenzando a realizar con el fin de
evitar el desabastecimiento de productos, el paro de su capacidad de

produccion y aproximar las mercancias geograficamente a las industrias.

VII. 1 — Posicionamiento estratégico

Recientemente se ha comenzado a utilizar el término “cluster” para analizar
los puertos. Este término esta definido como la agrupaciéon de unidades de
negocio geograficamente concentradas y relacionadas entre si, asociaciones
y organizaciones publico-privadas alrededor de una actividad econdmica

relacionada, en el caso de este proyecto, con la mar.

En los puertos, la especialidad y el sentido de éstos es la llegada de
mercancias a traves de los muchos tipos de buques que arrian en estas aguas
hacia estas infraestructuras generando un proceso donde participan muchos
servicios y formas logisticas, que conforman lo anteriormente denominado

“cluster”.

A consecuencia de esto, es de especial importancia la localizacion y conexion
de la zona portuaria con el resto de empresas externas ubicadas cerca de esa

region. Evidentemente cuanto mejores accesos y rapidez en los procesos
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implicados en una cadena logistica desde que llega una mercancia hasta que
llega al cliente, mejores resultados y satisfaccion para aquellos que importan

y solicitan los productos.

Es por ello que los puertos que estén bien ubicados y dispongan de una
superestructura anexa a una gran red externa de servicios y cercania de las
zonas industriales pueden resultar factibles en las escalas de los buques que
tengan un itinerario transoceénico como las rutas entre Asia y Ameérica que
cruzan el Estrecho de Gibraltar o rutas transoceanicas, como se observa en

la ilustracion 7.

Esta posicion geografica, junto con los centros de distribucion y zonas ZAL
dentro de cada puerto, constituye a mejorar los denominados servicios “puerta
a puerta” y aumenta la demanda de los diferentes sectores comerciales,
siendo todo en su conjunto un gran valor afiadido para la economia de cada

pais.

llustracion 7. Flujo estratégico de las principales rutas maritimas.

Fuente: ArpaNews

VII. 2 — Mejoras y avances tecnologicos

Como bien se ha mencionado a lo largo de todos los anteriores puntos, la
industria maritima es clave para muchos paises. Por ello introducir nuevas
herramientas tecnoldgicas en la gestion de los puertos implican unas mejoras
considerables en su rentabilidad y eficiencia, asi como en su sostenibilidad,
siendo un proceso que se ha acelerado tras la irrupcion de la pandemia
iniciada en 2020. Las infraestructuras aspiran a conformar lo que se conoce
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como PCS (Port Comunity System) y los denominados “Smart Port” son ya

una realidad fruto de los avances tecnolégicos.

La digitalizacién de los puertos o de las propias infraestructuras genera una
gran cantidad de informacién con muchos beneficios si se combina a la nueva
industria 4.0 con la implantacion del 5G, el “Internet of Things” (loT)?, la
Inteligencia Artificial (1A)° o el “BlockChain™ los cuales permiten que la gestion

de los puertos se retna en una Unica plataforma. [12]

Estas tecnologias se van incorporando al sector portuario y ejemplo de ello es
la adopcion del “just in time” que permite seguir la evolucién de los procesos
a tiempo real, reducir tiempos de escalade los buques en puerto, mejorar la
planificacion, ofrecer maxima transparencia y visibilidad. La conexion con las
grandes redes de transporte hace que la informacién fluya hacia agentes
externos como son los operadores logisticos siendo resultado de ello el buen

flujo de mercancias en cada puerto.

Evidentemente también la tecnologia llega a la movilidad interna dentro del
puerto con vehiculos autbnomos entre corredores que unen las zonas de
almacenes con parcelas privadas de distribucién, siendo usados traileres o
grias sensorizadas, conectados a una red virtual (Virtual Data Center) con los
cuales se maximiza el rendimiento de cada puerto ante el gran volumen de
mercancias manteniendo la seguridad en las operativas. Ejemplo de estos
procesos se dan en puertos como el de Singapur, Rotterdam o Barcelona
donde ya son usados, bajo estudio, y con amplio margen de mejora, cuyo
objetivo es convertirse en un modelo centralizado para 2030, con perspectivas
de mejorar el tiempo de entrega en un 40 % y una reduccion de costes en la
logistica del 47%. [13]

2 |oT: Internet of Things, describe la red de objetos fisicos ("cosas") que llevan incorporados sensores,
software y otras tecnologias con el fin de conectarse e intercambiar datos con otros dispositivos y
sistemas a través de Internet

3 JA: Inteligencia Artificial, es la combinacion de algoritmos planteados con el propdsito de crear
maquinas que presenten las mismas capacidades que el ser humano.

4 BlockChain: Es un sistema seguro y transparente, una tecnologia que permite que las transacciones
se procesen de forma descentralizada y sean validadas por la red generando confianza entre los
usuarios. Cualquier intento de modificar o alterar los datos es automaticamente detectado.
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Aligual que sucede en cualquier ambito tecnolégico, la innovacion y proyectos
de mejoras crece a la par que las vulnerabilidades siendo esto ultimo el
verdadero obstaculo en estos prototipos de digitalizacion de las
infraestructuras portuarias. Los procesos de implantacion de la IA en los
puertos no generan confianza, en principio, al sector privado que son los
principales usuarios y exigen en su negocio la tranquilidad y seguridad de sus
operaciones, datos y activos. Para ello la ciberseguridad es el factor que
determinara la correcta digitalizacion de un puerto ya que se debe garantizar
gue los datos que circulan entre plataformas digitales (BigData) y los puertos
estén exentos de errores que puedan suponer o comprometer los intereses
del sector privado, las cargas y el factor econémico-comercial, a través de

ciberataques.

Para evitar estas brechas de seguridad, las grandes navieras al igual que la
comunidad que conforman los Smart Ports, tienen en sus manos elaborar un
plan de actuacién bajo la norma ISO 27001°, implementado por la OMI, con la
que se pretende reducir o controlar fallos en la gestién, logistica y flujo de
mercancias. Este factor puede ser ofrecido por muchas empresas privadas
especializadas en el control de datos en red, teniendo contratos de medio o
largo plazo y formando parte directa en el desarrollo digital de estas

infraestructuras y su desarrollo tecnolégico.

VIl. 3 — Factores de competitividad

La competitividad de un puerto esta formada por muchos factores, los cuales
se describiran los mas importantes a continuacién, sin embargo, el objetivo
comun es reducir costes al cliente interno o externo del puerto. Por tanto, el
liderazgo en costes y la diferenciacion en especialidades, innovacion,

proximidad y flexibilidad son parte de los planes estratégicos de los puertos

5ISO (International Organization for Standardization), esta normativa 27001 establece la
certificacion de los sistemas de gestion de seguridad de la informacion en las organizaciones
empresariales
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siendo la efectividad y sostenibilidad resultante lo que hace competitivo un

puerto frente a otro®.
— La situacion geogréfica.

Tal y como se hablé en el apartado VII.1 de este mismo trabajo, se trata de
una caracteristica innata de los puertos, un factor fundamental en lo que a
generacion de trafico implica. La situacion y posicionamiento de un puerto
debe suponer que cumpla los siguientes puntos, aunque normalmente se

comparten ambos estatus en mayor o menor grado.

a) Puertos situados entre grandes rutas maritimas.
b) Puertos situados junto a centros de produccién, consumo,

almacenes o con una clara cercania a éstos.

Los puertos con la primera caracteristica permiten favorecer la practica del
transbordo, una tendencia creciente principalmente en el trafico de
contenedores reduciendo gracias a ello el niumero de escalas de una
mercancia. Estos puertos son los denominados “Hub” y constituyen nodos

fundamentales y estratégicos en las cadenas logisticas.

En cuanto a los puertos de la segunda caracteristica, la cercania de grandes
zonas industriales permite generar carga o descargas importantes, sobre todo
para mercancias a granel, que justifican holgadamente la escala de buques
en estos puertos y el crecimiento de nuevas lineas maritimas que parten

desde estos.
— La accesibilidad a la zona de influencia terrestre.

Es una cualidad que, con frecuencia, estad relacionada con la posicion
geografica, pero mantiene un interés muy importante. Es evidente que las
infraestructuras portuarias deben tener una salida / entrada de las mercancias
gue sean adecuados con su zona de influencia ya sea mediante carreteras,

vias férreas e incluso oleoductos.

6 Estos parametros son equivalentes a las mercancias, en caso de lineas regulares de
pasajeros las condiciones serian diferentes.
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En este aspecto cabe recordar que los clientes, cargadores, transitarios, entre
otras figuras, no escogen un puerto como tal si no una cadena de transporte
eficaz de la que el puerto es solo un nexo de union. En estas condiciones, un
puerto mal conectado es sindénimo de atascos, demoras y debilidad en el flujo

de mercancias.
— Capacidad y calidad de la infraestructura / superestructura.

Ya sea en la parte maritima como en la parte terrestre, la disponibilidad de
superficie de abrigo y superficie terrestre, areas de fondeo con resguardo,
canales, darsenas, atragues y dimensiones adecuadas para los grandes
buques y a su vez explanadas de aparcamientos, trazado de vias, depdésitos
0 almacenes son factores de competitividad muy importantes. La necesidad,
en términos generales, de los usuarios ya sean las navieras y sus buques
como los agentes externos y sus areas industriales deben ser satisfechos ya
sea en términos cualitativos como cuantitativos. Los puertos han de adaptarse
dimensionalmente a las necesidades y el crecimiento de sus sectores para
ser competitivos y, aun no siendo un proceso rapido, la adaptabilidad, con su

consecuente extension, forma parte del desarrollo de un puerto.

— Capacidad operativa del Puerto; Existencia, disponibilidad, eficiencia

y agilidad.

Un puerto competitivo debera disponer de numerosos servicios y ofrecer a sus
usuarios la cobertura que ellos requieran, ya sea al buque, a la mercancia y
al transporte interior. Abarca no solo a los servicios basicos, sino también a
servicios especificos o los denominados “servicios de valor afiadido” como: el
bunkering, reparacion de buques, almacenaje y distribucion, inspeccion de
casco, servicios sanitarios, servicios de entrega por intermodal, acceso a las
lineas logisticas ZAL a través de terceros, entre otros servicios que deben
cubrir las empresas privadas con la regulacion de las Autoridades y son

esenciales para transmitir calidad y eficacia.

Un elemento crucial e importante es su disponibilidad y flexibilidad de estos
servicios ya que las lineas regulares, por horarios, implican tener el puerto

abierto los 365 dias del afio las 24 horas y con ello sus servicios. La relevancia
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de todo ello esta en el factor tiempo, al fin y al cabo es lo que culmina a todas
las cualidades que un puerto puede tener ya que el cliente lo que precisa es
rapidez y para ello existe la competencia interna entre los que prestan los
servicios del puerto, normalmente prestados por empresas privadas. Al cliente
0 usuario con esta competencia se le presenta un amplio abanico donde
escoger los servicios bajo un precio, un tiempo y unas calidades, lo cual todo

esto contribuye a mejorar la eficiencia del puerto en su conjunto.

Si precisa atencion los servicios de practicaje, remolque o estiba puesto que
estos servicios si presentan un sentido algo diferente ya que son ofrecidos por
corporaciones u organizaciones Unicas y normalmente, salvo en la estiba, solo
dan este servicio una Unica empresa o grupo de trabajadores especializados
a tener en cuenta por las terminales y navieras, asi como por las Autoridades
Maritimas para redirigir y organizar las entradas y salidas de buques evitando

asi un atasco y deficiencia en los servicios prestados.
— El precio de los servicios.

Es una realidad que el precio de lo servicios es un factor mas que destacable
en la competitividad, los cargadores y clientes en general anteponen la
calidad, rapidez y disponibilidad de los servicios que se llevan a cabo en un
puerto antes que el precio. En este sentido se entiende que los puertos mas
caros pero mas rapidos y fiables son mas competitivos que aquellos puertos
que tienen precios mucho mas baratos pero pueden suponer retrasos

considerables por su lentitud.

En un desglose de los costes del puerto, la parte mas importante con un 60%
es la manipulacion de las mercancias dentro de los servicios prestados desde
que el bugue entra en su antepuerto, incluyendo las tasas o tarifas ya

establecidas en cada puerto.

En todo caso el efecto del precio se altera segun el tipo de carga o de buque
0 su estancia en él pero si influye para los armadores puesto que es un valor

de transparencia fijar los costes y ver resultados.

— Condiciones de seguridad “safety” y proteccion de mercancias / pasajeros

o tripulacion “security”.
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La mala seguridad en la integridad de las mercancias o personas durante los
servicios o transportes dentro del puerto representan no sélo un aumento en
el coste para el cliente si no un incumplimiento y un mal servicio asociado al
puerto y por tanto a toda la cadena que él forma. En los modelos portuarios
donde actdan muchos transitarios no existe un unico responsable y por ello
se hace necesario por parte de la Autoridad Portuaria la existencia de planes
de seguridad, revisados, disefiados y con el cumplimiento obligatorio. Los
puertos son también vulnerables a actos terroristas, y pueden afectar
seriamente a su influencia en el trafico por lo que el cumplimiento de
protocolos y planes de emergencias van asociados a una importante adopcion
de medidas, instalaciones y superficies controladas y vigiladas para evitar
incidentes y desconfianza en el sector privado, todo ello bajo la aprobacién de
la legislacion de la OMI denominado Cédigo ISPS’ que tanto los buques como

las terminales deben estrictamente cumplir.

VIIl. ANALISIS: CRISIS DEL TRANSPORTE MARITIMO.

En este dltimo bloque del proyecto, se analizara las principales causas y
resultados de lo que ha supuesto una grave situacion en el sector maritimo-
comercial desde el 2020 que afecta evidentemente a los suministros, los
precios y los tiempos de recepcion o salida de las mercancias en los puertos
que conforman las grandes redes logisticas siendo una situacién critica, atn

por apalear y ver el alcance a largo plazo.

Ante ello, los operadores o usuarios privados que dependen de este sector
han debido sobreponerse e implementar recursos, practicamente intuitivos,
arriesgandose y asumiendo pérdidas incalculables. La cadena logistica, los
costes o0 la actividad portuaria, son susceptibles de lo que ha supuesto e
iniciado la pandemia Covid19, entre otros factores, y evidentemente la tensién

es palpable a la espera de que la situacion consiga una estabilidad.

7 Cadigo ISPS: Cadigo Internacional para la Proteccion de los Buques y de las Instalaciones
Portuarias, es un protocolo adoptado por la Organizacion Maritima Internacional (OMI), en
2004 para establecer un marco comun de cooperacién y seguridad para detectar amenazas
y adoptar medidas con el fin de prevenirlas
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Es por ello que, en los siguientes apartados, se desglosara y valorara los
resultados y evidencias que han supuesto un cambio en el transporte maritimo
de mercancias, las estrategias comerciales y también las respuestas por parte
de las navieras y autoridades ante una situacion que requiere una pronta
estabilidad.

VIII.1 — Efecto de la pandemia

El efecto de la pandemia sobre el transporte maritimo ha significado la mayor
caida a distintos niveles y parametros desde hace mas de una década, tras la
crisis econdmica del 2008. Tras la declaracién de la pandemia, en el afio 2020
se vivié una retencion del Producto Interior Bruto (PIB) de forma global en un
3.3% sumado a ello una caida del 5.7% de la produccién industrial. Estos
efectos supusieron una disminucién en el intercambio comercial del 9.6%
(decrecimiento en Enero 2020, ilustracion 8, un porcentaje que traduciéndose
en datos equivalen a pérdidas millonarias para todas las partes que se
relacionan en este sector comercial y, para completar la dureza de esta crisis
se le suma la subida récord del precio en el transporte maritimo ante la
excesiva e inesperada demanda. [14]
llustracién 8. Exportaciones mundiales: Volumen y valor (2008-2021)
40 - r 60
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Fuente: OMC, World Trade Monitor
Esta situacion, como se observa en la gréfica anterior, no ha sido un evento

aislado si no una sucesién en cadena que comenzé con los primeros casos
surgidos en China, afectando a los puertos asiaticos y produciendo las

primeras restricciones y paralizacion de la cadena logistica desde este
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continente, incluyendo el cierre de puertos. Le continuo las restricciones sobre
las tripulaciones y la gente de mar denunciadas por la “International Chambero
of Shipping” (ICS) y la “International Transport Worker’s Federation” (ITF) ante
las autoridades de la OMI, la paralizacion de flotas y las cuarentenas
territoriales, produciendo cierres de industrias y comercios desajustando aun

mas el flujo natural de la demanda y el intercambio comercial.

El efecto notable de la pandemia en el sector maritimo supuso un acto de
realidad no solo en el aspecto econdmico Y la inflacion de precios, si no que
abrio varios frentes que necesitaban solventarse a corto plazo, evitando que

se agravara aun mas la situacion como, por ejemplo:

- Retraso de los bugues: La tardanza promedia global de los buques

aumentd considerablemente llegando a duplicar o triplicar los dias de
retrasos pasando de 4 dias en 2019 a retrasos de 8-12 dias en 2020 y
2021.

- Tiempos de entrega: Se ha producido un aumento en las demoras en

los productos contenerizados pasando de una estimacion de 45/50 dias
en las principales rutas como Asia-Rotterdam o Asia-Los Angeles, a
cifras cercanas a los 100/110 dias de entrega.

- Deterioro de los indicadores de confiabilidad de los puertos: Este

indicador se sitia en un 40 % frente al 80 % que existian en el afio
2019, fruto de los cuellos de botella y aumento de los costes.

- Insuficiente desarrollo de infraestructuras portuarias v su logistica: En

25 afos el sector maritimo ha cambiado de forma notable y el tamafio
y cargas de los buques se han multiplicado por 4. No obstante este
aumento no ha sido acompafiado por el desarrollo y las mejoras en los
puertos notandose en los tiempos de despacho y en la acumulacién de
buques “Off-Limit” a la espera de atraque y gruas para su descarga
pasando de 8-12 horas de media en 2019 a las casi 35 horas actuales.

- [Escasez de medios y alza en los fletes de contenedores: Esta, quizas,

sea la consecuencia que mas afecta al comercio maritimo y a las
pequeinas y grandes empresas gue son clientes de este sector, puesto

gue gran parte de las mercancias son transportadas en contenedores
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de 20 0 40 TEUS, sin embargo, un gran volumen de estos se encuentra
en lugares o puertos donde su uso no es requerido. Esto, para su facil
comprension, se debe a que es tal la demanda que los buques
cargados realizan su ruta y finalizada la misma, como estrategia de las
navieras, regresan a su puerto de origen muchas veces vacios o al 50%
de su capacidad, para iniciar un nuevo viaje en redondo o un fletamento
por slot ya fijado. Esto implica que se acumulen miles de contenedores
vaciosy, paradéjicamente, el precio de su transporte se haya disparado
con subidas de hasta un 5% semanal consecutivamente o0 una
variacion anual de los fletes que han alcanzado los 351% de subida
respecto a los valores de 2020 (World Container Index, WCI).

- Congestion en los puertos: Los puertos y sus infraestructuras se han

visto afectados como producto de las circunstancias dadas en la
pandemia, de esta forma la aglomeracibn de buques en sus
instalaciones y la ocupacion de sus lineas de atraque han marcado una
paralizacion del flujo en las cadenas logisticas. La situacion muestra
que sélo un 20-30% (Flexport, Porject448) de los buques que llegan a
los grandes puertos como Shanghai o Amberes lo hacen en tiempo y
forma cumpliendo sus plazos, sin embargo, muchos buques que llegan
cargados deben esperar sus operativas de 2 a 7 dias, segun los datos
observados en la ilustracion 9, formandose largas colas en los
antepuertos y paralizando el flujo de mercancias. Esto sumado a la falta
de personal de tierra, falta de transporte interior en los puertos y
restricciones impiden que la cadena de suministro siga cumpliendo sus
expectativas de entrega debiendo derivar buques y mercancias a otros
puertos como medida alternativa de las empresas cargadoras / agentes
transitarios, iniciandose cambios en la logistica de industrias y la

denominada “relocalizacion”.

8 Project44 es una plataforma que ofrece maxima visibilidad, ciclo de vida completo del envio
y capacidades de automatizacion del flujo de la mercancia con una transparencia al cliente
sobre la cadena de suministro.
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llustracién 9. Tiempos de esperay nameros de buques; Shanghai.

Ships Waiting to Load or Discharge at Shanghai
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Fuente: VesselsValue March/2022
Reduccion de la flexibilidad y estructura de mercado: Segun la

consolidacion y fusiones de las navieras con mayor capacidad,
aproximadamente el 85% (Drewry®) de la capacidad de transporte
global se concentra en tan solo 10 navieras (AlphalLiner) aunque éstas
solo representan entre un 7-10% de la totalidad de las lineas navieras.
Estas navieras y las derivadas fusiones han tenido unas ganancias
nunca antes registradas desde el inicio de la pandemia como por
ejemplo MAERSK, MSC, CMA-CGM, COSCO o EVERGREEN que han
multiplicado sus ganancias por 4 respecto a los datos del periodo
prepandemia (2019). Esto sugiere que existe la posibilidad de que
hayan incentivos que promuevan una oferta limitada obteniendo con
ello unas tarifas mas elevadas, se entiende por tanto que estas
navieras no favorecen la estabilidad de mercado al tener toda la
concentracion del volumen de mercancias (y con ello el control de los
precios) como se observa en la ilustracion 10, impidiendo por tanto que

las empresas de menor porte tengan la capacidad para negociar y el

9 Drewry es una consultora especializada en el sector maritimo que brinda asesoramiento
experto a armadores, operadores, instituciones financieras, autoridades portuarias,
operadores de terminales y gobiernos que cubren el espectro completo de facetas
comerciales y técnicas en todos los sectores maritimos y de transporte.
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cliente entre en el oligopolio!® que las navieras mencionadas tienen en

el sector.

llustracién 10. Cuota de mercado: Volumen de mercancias / navieras.
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Fuente: Elaboracion propia.

Asi mismo, estas empresas navieras han formado tres alianzas:
Alianza 2M, Alianza Oceénica y la Alianzal!, provocando que el
mercado se concentre aun mas y la flexibilidad entre las tarifas sea muy
reducida lo que ha concentrado aiun mas el mercado, dejando en

situacion limite a empresas navieras de menor porte.

La recuperacion y normalizacion de la situacion presentada en los puntos
anteriores se presenta como una de las mayores tareas por resolver por
parte de los Estados. Los valores vistos hasta la fecha hacen prever que
la normalizacién no llegara a corto plazo, sin embargo, la clave esta en la
adaptabilidad al nuevo mercado, continuidad en la inversién en las
infraestructuras portuarias con objeto ser mas eficientes y la reduccién de
costos hacia el cliente. El sector clama una recuperacion, pero esta
situacion virica sin duda ha supuesto la activacion de medidas correctivas,

10 Sjtuacion del mercado en la que el nimero de vendedores es muy reducido, de manera
que controlan y acaparan las ventas de determinados productos.

11 Estas alianzas y las navieras que las integran marcaron un hito en el mercado en forma de
una mejor asignacion de recursos, costos operativos reducidos, expansion de la cobertura del
servicio y optimizacion en todos los niveles tanto para las navieras como también para
empresas de transporte menores. Sin embargo, es evidente que no estan libres de
desventajas y también han sufrido las fluctuaciones del mercado.
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mejoras y cambios en la gestion de recursos, formas logisticas,
relocalizacion de industrias, lo cual hace necesario su adaptabilidad al

nuevo modelo comercial.

VIII.2 — Alza de los fletes maritimos: Analisis

Desde que se anuncio la situacion virica en el primer trimestre del 2020, el
comercio maritimo se ha visto interrumpido y envuelto en unas constantes
variaciones cuyas consecuencias no serian previstas por el mercado o
clientes que depende de este sector. La evolucion de esta crisis, los analisis
y las previsiones dan a entender que no se va a volver a los valores y costes
a la baja que antes se conocian, las cifran han cambiado constantemente
variando cada semana segun los indices que monitorean los fletes maritimos
como “Drewry Shipping” siendo el final del afio 2020 y todo el 2021 la prueba
de que la inflacion, la sobredemanda y la operatividad logistica entre las

principales rutas maritimas marcarian la nueva realidad.

La subida del flete maritimo, el segundo y tercer trimestre de 2020, marco un
registro histérico y ejemplo de esto es el coste del transporte de un contenedor
de 40 pies en la ruta Shanghdi-Rotterdam pasando de los 1350 $ hasta los
mas de 12000 $ un aumento del 659% interanual respecto al 2019 y
multiplicando por 10 los valores en las rutas Este-Oeste. No sélo los fletes han
sido protagonistas en cargas contenerizadas si no también en el segmento
“dry” o carga a granel con subidas del 0,7 % o del 10,89 % y caidas de entre
un 2,7 — 4,2%, muy irregular, aunque de menor impacto que la carga
contenerizadas respecto a las empresas involucradas, segun el indicador
Baltic Dry Index (BDI).

La situacion y los valores anteriormente mostrados responden a diferentes

factores que han generado este incremento:
-Confinamiento global y paralizacién de la industria.

-Reduccion de la cantidad de trabajadores portuarios y ralentizacion del flujo

logistico portuario.

-Paralizacion y cierre de puertos estratégicos.

Pagina | 45



-Falta de movimiento de contenedores rezagados y demoras en la exportacion

de éstos.

-Reduccion de flotas o buques adicionales “extra-loaders” en ruta por parte de
las navieras y complicaciones en las reservas de “spot” en las grandes rutas

maritimas Este-Oeste.

-Las consideradas empresas “Pymes!?” que suponen un suplemento y
alternativa en el sector contribuyendo al 25% de transporte comercial no

aguantaron la inflacion de la crisis.

-Alza del combustible y recargos tras la disposicion aplicada el 1 de enero del
2020 por la OMI en lo referente al 0,5 % de contenido de azufre en los VLSFO
y los HFO. Desde finales de 2020 en base a la ilustracion 10, el incremento
en el coste de la tonelada de fuel ha sido progresiva alcanzando picos de 700
$/Tn, agravandose tras la Guerra Ucrania-Rusia, frente a los anteriores 350
$/Tn, esto afecta de forma directa a los fletes ya que las empresas deben

contrarrestar la subida del combustible incrementando sus precios.

llustracion 11. Evolucién del combustible en el sector maritimo.

— IF0380-3,5%S MGO-0,1% S = VLSFO-0,5% S ---- Diferencia precio entre VLSFO - IFO 380

ene abr jul oct ene abr jul oct ene
RS 2 2099

Fuente: ANAVE / Shipandbunker

12 Empresas “Pymes”, son empresas (clasificadas en tres categorias), las cuales poseen un
limite en cuanto su cantidad de puestos de trabajo y capital. Se encuentran directamente
relacionadas con el mercado o el comercio, pero casi nunca con el mercado industrial, debido
entre otras cosas a las grandes inversiones que este demanda. Su balance anual varia entre
los 2 y los 50 millones de euros.
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¢, Hasta cuando durara la subida del costo en los fletes?, es la gran cuestion
gue mantiene la tension en todo el sector maritimo-comercial. El cierre de los
indices del 2020, la recuperacién parcial del trafico durante 2021 y el
constante estudio de la situacién por parte de las empresas han sido, y seran,
uno de los mayores desafios que este sector ha presenciado puesto que la
toma de decisiones ante valores actuales y futuros no aseguran una
estabilidad para las empresas de transporte, los exportadores e importadores,
ni siquiera para la economia global que ante la inflacién de la cadena de
suministro y su efecto dominé sobre los precios hacen que la recuperacion se
vea con serias dificultades aunque se debera crecer nuevamente fuera del

escenario que se conocia previo a la pandemia.

Segun la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD), donde se recalco la palabra “incertidumbre”, las perspectivas de
esta situacion sobre los fletes son positivas con una progresion hacia la
estabilidad para el periodo 2022-2026 donde se espera un crecimiento del
2.4%, 0,5% menos que lo registrado en los ultimos afios pero el escenario
influye y, en la nueva realidad del sector, es un margen positivo. En este
informe se prestd especial atencién a las infraestructuras portuarias, el
crecimiento del 3% en la flota mundial en 2021, la presion de los categorizados
como ULVC (Ultra Large Container Vessel) que cambian los tiempos de
logistica en los puertos y la capacidad limitada de los grandes nodos de

transporte.

Iniciado el presente aflo se ha observado una subida media del 11% en la
importacion y un aumento del 1,5 % en los precios al consumidor. No sera
hasta el dltimo trimestre del presente afio 2022 donde se pueda ver una
estabilidad en los precios de los fletes con una tendencia lineal, los fletes han
caido hasta un 25% desde sus maximos histéricos registrados en 2021,

aungue seguiran siendo elevados respecto a los valores del 2019.

Siendo coherentes, esta situacion con los fletes maritimos y sus predicciones
son muy irregulares, poco fiables, ya que dependen principalmente de la

congestion portuaria e interrupciones en los tiempos de entrega, se le suma a

Pagina | 47



ello la alta demanda junto a la poca capacidad de “spot” y la evoluciéon

sanitaria.

La evolucion, favorable para el sector, deberd iniciarse en las infraestructuras
portuarias, continuando con una efectividad en las redes logisticas y la
flexibilidad de transporte maritimos para los sectores privados con el
desahogo en los “spot” con la entrada de nuevos buques de carga para 2023.
El margen de mejora es amplio y el deseo de toda la industria es la
regularidad, pero las previsiones positivas pueden cambiar de un momento a

otro.
VII1.3 — Cambios en los modelos logisticos

Desde hace décadas la gestion logistica de las grandes industrias y empresas
privadas se ha basado en lo denominado “Just InTime” (JIT), este modelo ha
tenido como objetivo la elaboracion de productos en cantidades justas, en el
momento preciso y sin pérdidas producidas por acciones innecesarias. Esto

implica un modelo orientado a principalmente a tres factores:

1. Control cuantitativo: Se adapta a las necesidades en cantidad y
variedad segun las fluctuaciones diarias y mensuales de demanda.

2. Calidad de produccion: Este método se asegura que con ello solo se
va a producir productos en buen estado para el siguiente proceso.

3. Control de stock: Se pretende reducir el stock en produccion y con ello

reducir costes optimizando la respuesta al cliente segun su demanda.

Las industrias con este modelo se caracterizan por una produccion decantada
por un sistema “Pull” (arrastre), en lugar de “Push” (empuje) por lo que la
produccion no comenzara antes de que los clientes lo requieran. De igual
forma, reducen los niveles de inventario, minimiza pérdidas por stockage
anticuado, caducado o que pierden valor y la relacion con los clientes es mas
cercana brindando mejores precios siendo un entorno competitivo pero

flexible y de rapida respuesta ante cualquier cambio.

Con la declaracioén de la pandemia en 2020, este modelo se enfrentd de forma

directa a su mayor riesgo, retrasos y paralizacion de suministros. La alteracion
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de los flujos de mercancias y la escasez de componentes de fabricacion ha
derivado a un cambio importante en los modelos de gestion por parte de
empresas buscando minimizar el impacto negativo de esta situacién y dar

alternativa a los clientes.

La capacidad de mantener el abastecimiento en todos los sectores con el
menor numero de incidencias fue una prioridad y con ello surgi6 el inicio del
denominado “Just In Case” que pretendia que las cadenas de suministro
continuasen su flujo pese a las restricciones que la nueva realidad marcaba.
Los principales operadores y gestores de las “supply chain” han visto
necesario el ajuste de sus estrategias, con el fin de no verse afectado y sufrir
las consecuencias negativas que se vieron en 2020 y que de forma

impredecible pueden suceder nuevamente en cualquier momento.

Esta nueva estrategia “Just In Case” (JIC) se basa en disponer de mercancia
suficiente para dar repuesta a cualquier incremento en la demanda. A
consecuencia de ello es necesario una ampliacion del 5-10 % de la capacidad
de almacenaje al disponer de mayor stock, pero esquiva, parcialmente, el
riesgo de acumular retraso en los pedidos y la pérdida de confianza en sus

clientes. [15]

La logistica por esta y otras razones, esta variando hacia este nuevo modelo
de gestidn puesto que se cambia de un modelo agil pero muy dependiente de
factores externos a otro donde con un margen o stock “de seguridad” hace

sostener el flujo de las cadenas de suministro a pesar de los imprevistos.

La reduccién de costes y la produccion al momento, frente a la respuesta
rapida y la capacidad de adaptacion al incremento de demanda hace que las
empresas traten de buscar un equilibrio dentro de la logistica y la
diversificacién entre los proveedores favorecen el cambio de estrategias con

el fin de tener mas opciones en caso de que un eslabon falle.

Esta situacion y la renovacion estratégica de los sectores privados ha sido
producto de la paralizacion y cierres de los grandes puertos comerciales
donde los efectos han sido historicos y han cambiado la estabilidad que antes

conociamos.
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VII1.3.2 — Cierre de infraestructuras portuarias

Desde que se conocieran las restricciones y medidas de contencion por parte
de las Autoridades tras la declaracion de la pandemia virica, los puertos
internacionales no solo se han enfrentado a retrasos e interrupciones en el
flujo de mercancias y la aglomeracion de barcos fuera de los limites portuarios
ante la excesiva demanda de productos, cuyas consecuencias a las cadenas
de suministros como se ha visto durante este proyecto han sido muy graves.
Los casos positivos, los rebrotes viricos, las nuevas variantes en esta
pandemia se han sentido también en los puertos y sus infraestructuras
portuarias, enfrentdndose a cierres parciales o totales de su actividad sobre
todo en los paises asiaticos, cuya repercusion mundial al comercio y a la
economia han supuesto nuevos obstaculos incluso sin haberse alcanzado una
normalidad en las grandes rutas comerciales y ello implica la acumulacion de

buques frente a sus costas como se observa en la ilustracién 11.

llustracién 12. Buques en ‘Stand-By’ frente a las costas de China.

Ningbo/Zhoushan ———=

Fuente: mundomaritimo.cl
Los casos positivos, los rebrotes viricos, las nuevas variantes en esta
pandemia se han sentido también en los puertos y sus infraestructuras
portuarias, enfrentandose a cierres parciales o totales de su actividad sobre
todo en los paises asiaticos, cuya repercusion mundial al comercio y a la
economia han supuesto nuevos obstaculos incluso sin haberse alcanzado una

normalidad en las grandes rutas comerciales.
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El primer puerto que sufrié un cierre fue el puerto de Yantian, al sur de China,
donde por este puerto pasan un tercio del comercio internacional de Canton y
un cuarto de la totalidad de las exportaciones hacia Estados Unidos, fueron 3
semanas de inactividad, desde Mayo a Junio del 2021, y una recuperacion
progresiva pero evidentemente se sufrieron pérdidas millonarias y atrasos en
las entregas que costaban 26000 contenedores al dia, siendo necesaria la
reestructuracion, desvios y rotaciones de las navieras y sus buques para

apalear este bloqueo.

El segundo afectado fue la terminal de carga del puerto de Ningbo-Zhushan,
al sur de Shanghai, siendo el cuarto puerto de mayor movimiento de
mercancias del pais asiatico con un total de 1.200 millones de toneladas, 24%
de volumen de TEUS, este se vio afectado por un brote de Covid-19,
paralizando su actividad durante dos semanas entre Agosto y Septiembre del
2021 aumentando los retrasos que ya de por si existian por la congestidén que
se venia arrastrando. Buscando soluciones y redirigiendo todos los buques
que recalaban en sus aguas hacia otros puertos con el fin de suavizar el

impacto negativo que esto supuso.

Por ultimo, y el caso mas reciente de cierres de infraestructuras portuarias,
fue el puerto de Shenzhen en Marzo del 2022, que aunque fue de sélo una
semana, se dejaron de mover aproximadamente 360.000 toneladas de
mercancias entre importacién y exportacion desde Asia, siendo este puerto el
tercero con mayor movimiento de mercancias del mundo con un 25 % de
volumen (World Shipping Council). Esta situacidon se caracteriza por la
inflacion que supondréa al mercado internacional en los productos tecnolégicos
ya que esta region es donde se concentran todas las industrias de este sector

gue tuvieron gue cerrar su cadena de produccién.

En general y para entender el efecto que supone la paralizacion de la actividad
en las instalaciones portuarias cabe destacar que, desde este ultimo puerto,
Shenzhen, se reunen 40 grandes navieras, con alrededor de 130 rutas

internacionales de contenedores operando 560 barcos mensualmente.
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El bloqueo, paralizacion o cierre de un puerto comercial con estos numeros
puede ser determinante para la situacion de las cadenas de suministros, por
ello las alternativas para las empresas privadas, clientes y navieras hacen que
los modelos de gestidon y logistica sean objeto de cambios, al igual que la
independencia del comercio asiatico y la relocalizacion de fabricas con el fin

de que los efectos en estas situaciones sean las menores posibles.

VIIl.4 — Repercusion en mercado e industrias

Evidentemente, comprobando los datos expuestos durante todo el segundo
bloque de este proyecto, los mayores afectados ante esta crisis del sector
maritimo han sido las factorias e industrias en su cadena de produccion.
Grandes empresas han sufrido cierres o retrasos en sus fabricas debido a la
falta de materia prima y/o elementos de los cuales dependen sus productos.
La inestabilidad del sector o la dependencia de los productos que se exportan
desde el continente asiatico, sumado a la incapacidad logistica y la subida de
los fletes han producido su efecto domind sobre el resto de los sectores e

incluso los precios de mercado de cualquier producto.

Dentro de las causas y evidencias expuestas que causan la inflacion global
en el mercado existe un término denominado “cost-push”. Este término se
refiere a cuando hay un alza sostenida de los productos por la escasez de
insumos (los denominados productos acabados). Como estos no estan
llegando, crean cuellos de botella en toda la cadena productiva, comenzando
por los puertos, y eso no reduce el coste que esta presente en la actualidad.

La gran diferencia de capital entre empresas del sector maritimo, industrial y
comercial ha conllevado a cierres de empresas pequefias y fabricas de
muchas regiones o paises que dependian de este sector para sus stocks al
no poder afrontar los costes que el transporte presenta actualmente. Sin
embargo, las grandes empresas o multinacionales de diferentes sectores
como el alimentario, entre otros, también han sufrido los efectos de esta crisis
y han debido soportar numerosas pérdidas durante todo el 2020 y gran parte
del 2021, debiendo estudiar alternativas y arriesgandose a fletar por sus

propios medios directamente buques o redireccionar sus entregas o gestionar
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nuevas empresas con el fin de no depender del comercio asiatico (y sus

retrasos) y mantener su logistica de forma ininterrumpida.
A modo de ejemplo de esto ultimo podemos ver los siguientes puntos:

-LIDL (comercio alimentario): En abril del 2022, esta multinacional con sede
en Alemania ha fletado tres buques portacontenedores y se encuentra en un
proceso de registro para abrir su propia naviera “Tailwind Shipping Line” con
el fin de operar y distribuir su propia mercancia haciendo frente a la crisis de

este sector y asegurar su volumen de carga.

-IKEA, Walmat o Home Depot (empresas de muebles y decoracion): La
conocida empresa Sueca, al igual que otras empresas menores, en vista del
desabastecimiento, limitaciones y eventos como el bloqueo del Canal de Suez
y los efectos negativos que les supusieron han decidido fletar parcial o
totalmente buques con capacidades de hasta 3000 TEUS con el fin de

mantener sus stock y su logistica.

-APPLE: La reconocida marca de productos electronicos vio afectada su
logistica en 2020 y se lanz6 a fletar parcialmente buques portacontenedores
con el fin de mantener el stock de sus productos en sus diferentes tiendas con
el fin de evitar bloqueos o0 esperas de sus clientes, siendo una medida

arriesgada pero necesaria para su produccion y logistica.

Estos ejemplos nos ofrecen el alcance de la crisis y la paralizacion que ha
sufrido las cadenas de suministros a nivel global y en diferentes sectores,
dandose con ello unos precios al alza en cualquier producto. Sin embargo, “la
globalizacion ha ido demasiado lejos” (Thierry Breton, comisario de Comercio
Interior, Eurocamara Mayo 2020) y no son las unicas medidas que han
establecido las empresas para frenar esta crisis puesto que la relocalizacion
de la industria fuera de China, el cambio de proveedores o0 paises
exportadores y la reapertura de fabricas deben ser un paso continuista con el

fin de diversificar las fuentes de suministro.
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VIIL.5 — Competencias de autoridades y organismos

La dificil situacibn que se presenta con la ya denominada crisis de
contenedores, la inestabilidad de los fletes maritimo, paralizacion del
transporte y el atasco generado en los principales puertos que ha provocado
problemas de abastecimiento a niveles globales ha estado, y se ha
reivindicado, en la mesa de muchos gobiernos y autoridades con el fin de
llevar a cabo medidas para evitar esta situacion de falta de transparencia en
los circuitos logisticos. Sin embargo, los gobiernos o autoridades no han
podido llevar a cabo o efectuar medidas de forma directa al tratarse de un
sector privado, lo cual deja su actuacion en un plano marginal, salvo medidas

ejemplares como la realizada por Estados Unidos.

Donde si han podido efectuar medidas es en el sector del transporte donde
se han subvencionado parcialmente el precio del combustible tras las huelgas
de transportistas durante marzo de este 2022 en Espafia por la subida de su
coste o se ha reactivado e incentivado los transportes de mercancias por vias
ferroviarias por parte de Bruselas. Aun no siendo suficientes, la UNCTAD insta
a las autoridades a fortalecer los enlaces entre sectores del transporte,

facilitando asi una progresiva normalizacion como, por ejemplo:

- Control de escalas y horarios en las lineas regulares por parte de las

Autoridades Maritimas.

- Investigacion de practicas abusivas e irregulares en el sector maritimo con

beneficios para los armadores, transitarios u otros agentes.

- Modernizacion hacia procedimientos digitales en los tramites de mercancias,
evitando documentacion innecesaria y retrasos en las salidas/llegadas de esta

a los nodos de transporte.

Mayor mano de obra e incentivos en las infraestructuras portuarias,

ofreciendo flexibilidad horaria y aumentando el flujo de las operativas.

Y, por ultimo, a tener en cuenta en este apartado y que se ha mencionado
anteriormente, ha sido los compromisos en EEUU. Su presidente Joe Biden,

llevé a cabo reuniones con grandes y pequefias empresas del sector del
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transporte asi como los presidentes de las Autoridades Portuarias de Los
Angeles y de Long Beach (puertos que reciben el 40% de todo el pais) con el
fin de llevar a cabo acuerdos federales y relanzar un paquete de ayudas
poniendo en funcionamiento e incentivar el flujo de mercancias las 24 horas
del dia, los 7 dias de la semana, incrementando la mano de obra y
flexibilizando los horarios en las salidas de los contenedores de sus puertos.
A este pacto en el sector del transporte, se le suma la subvencion de 8
millones de délares junto a la aprobacién de la ampliacion en el puerto de
Savannah, Georgia, con una nueva terminal de contenedores y una inversion
de 4.000 millones para la remodelacion-modernizacion completa, incluyendo
las conexiones de los nodos de transporte, del puerto de Baltimore, en
Maryland.

Se incluyen a ello las empresas que estan invirtiendo mucho dinero para llevar
a cabo sus propios productos, en sus propias fabricas donde se ahorren fletes
o demoras, siendo un fendmeno denominado “Reshoring **”. Aunque es una
inversién que no todas las empresas se pueden permitir debido a su costo lo
que si estan haciendo es lo denominado “Nearshoring #”, es decir traer los
productos a paises cercanos y cerrar acuerdos con fabricas asegurandose la

independencia del continente asiético.

VIIL.6 — Invasion a Ucrania: Nuevo obstaculo para el sector.

Finalizando el mes de febrero del afio en curso, Rusia invadié Ucrania siendo
una noticia que se hizo sonar en todo el mundo y que aln no ha acabado. Sin
embargo, este hecho impacto en todos los sectores comerciales e

industriales, asi como en la economia mundial.

A la inesperada situacion virica y los efetos expuestos a lo largo de este

bloque, se le ha sumado esta situacion bélica que inestabilizé aun mas el

13 El “Reshoring” se basa en retornar al pais de origen los procesos productivos
subcontratados en otros lugares del mundo (deslocalizados).

14 El “Nearshoring” es una forma de externalizar los servicios de una empresa que consiste
en subcontratar a empresas de paises extranjeros pero relativamente cercanos, a una
distancia de unas cuatro horas de vuelo o inferior. Esto le permite producir cerca de donde
esta su mercado ademas de reducir costes
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sector maritimo y del transporte. Los efectos no tardaron en notarse y estos

son los siguientes:

-Un primer efecto fue la subida extrema del precio del combustible, derivado
de las sanciones impuestas a Rusia siendo este pais el tercer exportador de
petréleo del mundo. Diesel, gasolina y derivados del petréleo subieron hasta
un 23%, por ello el transporte y la logistica debieron sobreponerse a estos
recargos, este aumento por la crisis de energias evidentemente freno la
progresion en las cadenas de suministros ya que todos los sectores subieron

su coste o fletes con el fin de rentabilizar esta inflacion. [16]

llustracidn 13. Variacién en $/ Tn del Brent por la crisis energética 2022.
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Fuente: el[Economista.es
-Seguido al alza del Brent mostrado en la ilustracion 12, la produccion de las
unidades de transporte denominadas “palets” pues su produccion y
exportacion se producen desde el pais ucraniano y sus fabricas han cerrado
ante la falta de seguridad. La fabricacion de material de empaquetamiento o
palets derivan en problemas de escasez o retrasos y son muy demandados
para el transporte de mercancias, sufriendo un alza en su coste de estos

materiales ya usados o reparados.

-Se continua con los problemas en las rutas maritimas, la inseguridad ha
supuesto que muchas rutas internacionales y muchas lineas o escalas que se
realizaban en los puertos de estos paises, del Mar Negro, se hayan cancelado
por suponer un alto riesgo. De hecho, un bulkcarrier japones de nombre
“‘Namura Queen”, frente a las costas de Ucrania fue alcanzado por un misil
debiendo ser desviado a Turquia y posteriormente reparado. La Union

Europea (UE) cerré todos los puertos maritimos para buques de bandera o
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propiedad rusa, algo que fue una reivindicacion mas bien politica, aunque
implicé problemas en entregas y descargas de sus productos a los clientes
que no tenian nada que ver con su pais de registro, incluidos los tripulantes

de estos buques.

-La carga refrigerada o “Reefer” supone un importante movimiento dentro de
estos dos paises que son principales importadores de mercancias
refrigeradas pues solo entre los dos suman un porcentaje del 4,5% del total
de tréfico refrigerado que se mueven por mar cada afo. Esta cifra descendio
considerablemente ante la falta de seguridad en sus puertos y con ello las

ganancias para los exportadores de estas mercancias.

-Tanto Ucrania como Rusia concentran el 30 % de produccion de trigo a nivel
global, por lo que la guerra a alterado su distribucion, produccion y coste. Con
ello también ha arrastrado a productos como el maiz, la soja o el girasol. Su
consecuencia fue el incremento de hasta un 40 % en el precio del trigo y sus
derivados como se puede ver en la ilustracion 13, asi como el indicio de
escasez de productos necesarios como el aceite de girasol producto que en
la alimentacién provoca también el incremento de su precio. De hecho,
transportar estos productos desde Ucrania o Rusia se ha vuelto una operacion
muy dificil, asi como realizar los pagos a este ultimo debido a las sanciones
de la UE. [17]

llustracion 14. Volatilidad en los costes del Trigo y Maiz
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-Las materias primas como el carbon, entre otras, son un principal activo en
la exportacion desde Rusia, éste exportd un 42% del volumen a la UE y un
16% de cota global, siendo cifras muy importantes para el comercio maritimo
y para el marco econdmico de este material. Desde las restricciones y
sanciones, los interesados han tenido que recurrir a otros exportadores como
EEUU, Canada o Sudafrica aunque su demanda repercutia en el ritmo de
trabajo y produccién en las minas, que hasta el momento no aumento en los

paises nombrados, siendo la inflacion en el coste su consecuencia. [17]

-Consecuencias para la demanda de Gas Natural Licuado (GLN) y Gas
Licuado del Petréleo (GLP), debido a las medidas y restricciones tomadas por
la UE contra Rusia, las importaciones desde este pais se han restringido por
via gaseoductos y se ha incrementado las importaciones por vias maritimas
desde EEUU como principal exportador, aunque también se busquen
alternativas desde Argelia o Qatar. Se estima que las tarifas en este transporte
seguiran manteniéndose a la baja puesto que los buques se dirigirdn, en su
mayoria, a Europa aumentando las rutas comerciales de corta distancia
respecto a la que se establecian entre EEUU y Asia, reduciéndose la demanda
por toneladas-milla a lo largo de 2022. Por el contrario, esta previsto una
sobredemanda de productos GLN y GLP, en buques tipo VLCC y con ello un
alza en los costes de su transporte, con el fin de asegurarse fuentes
energéticas revirtiendo las tendencias descendentes tras los dos ultimos
ejercicios; la pandemia y el debilitamiento econémico, todo ello implica una

gran inestabilidad en el mercado. [18]

llustracién 15. Fluctuacion del mercado GNL (2021-2022).
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-A lo explicado anteriormente y visto en la ilustracion 14, se debe sumar el
aislamiento de Rusia en su rol comercial que supone un 3% global de la
mercancia contenerizada tanto de importacion como de exportacion. Su
aislamiento y la inseguridad en las rutas comerciales que pasan por el Mar
Negro o el Baltico, suponen cambios para el resto de empresas y navieras
gue deben una vez mas sobreponerse a un nuevo reveés evitando que pueda
afectar a los tiempos estimados de entrega de mercancias que ya de por si
presentaban dificultades. De igual forma, los cargadores, transitarios y
agentes navieros que tenian sede en Rusia o Ucrania han visto sus
actividades paralizadas y sus mercancias desviadas a diferentes puertos,
siendo estos destinos incorrectos, precediendo ello al probable abandono de
estas mercancias sumado a que las grandes empresas europeas no estan

suministrando contenedores a los puertos rusos.

Esto implica nuevas medidas a tomar por parte del sector comercial y maritimo
privado (navieras) donde se debe principalmente contar con la seguridad de
los buques en las proximidades de estos dos paises, asi como la busqueda
de soluciones para mantener las importaciones o0 exportaciones de sus
materias por medio de otros paises, es decir de forma indirecta como forma
alternativa. Un ejemplo fue la llegada en junio del buque granelero “Appilia” al
puerto de A Coruiia descargando 18 Tn de cereal procedente de Ucrania a
través de la ruta Baltica, tras su transporte por carretera desde la frontera de
este pais cruzando Rumania y llegando al puerto de Swinoujcie (Polonia).
Destacando un papel activo de los organismos de la UE en cuanto a facilitar

el transporte de mercancias desde o hacia este pais.
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IX CONCLUSIONES

Tras lo expuesto durante los diferentes apartados de este proyecto se observa
y manifiesta, en virtud de los volumenes de carga y datos anexos, la gran
influencia que las infraestructuras portuarias ejercen en el sector comercial
maritimo y su continua necesidad de adaptarse a las exigencias estructurales
y tecnoldgicas con el desarrollo y avance que el marco comercial y privado
marcan. No obstante, este desarrollo no implica solo una remodelacion o
reestructuracion fisica-digital si no que esta precedida de una 6ptima gestion,
una logistica competitiva y una conexion desde o hacia el resto de nodos de
transporte de gran valor. Esto denota una importante influencia en la red de
transporte de mercancias para los sectores publicos o privados y los
organismos o paises que disfrutan de ser un punto estratégico comercial a
nivel global con grandes beneficios en importaciones, exportaciones, trafico
de mercancias y capital interno de estos, disfrutando de las ventajas
comerciales de disponer de un puerto competitivo para un desarrollo
comercial en el que el transporte de mercancias por mar abarcan un 80% de

la totalidad de su volumen.

En vista de la inesperada pandemia sufrida en 2020, los fletes e intereses de
transporte cambiaron y se encarecio sin previo aviso bajo los intereses de las
grandes empresas navieras ante la desorbitada demanda de mercancias y
con ello las dificultades desde la operativa de descarga hasta la conexion
multimodal de estas hacia sus destinos, incluyéndose el cierre de grandes
terminales y puertos, fue provocando interrupciones y acumulando dias de
retrasos en sus entregas. Evidentemente la pandemia derivé en un cambio de
mentalidad comercial y maritima, pero pese a ello la inestabilidad estaba ya
presente, el sector se encontraba a merced del tiempo o escenarios que la

situacion virica marcaba.

Los episodios vividos con la pandemia y la actual guerra bélica en Ucrania,
como se ha desglosado en el proyecto, han derivado en una crisis en las

cadenas de suministro que han cambiado el presente y futuro del sector
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maritimo. Los fletes, la paralizacion de las industrias, ralentizacion en las
cadenas logisticas de transporte, la inestabilidad en puertos claves, alza de
las materias primas, son los efectos secundarios de los ejercicios
anteriormente nombrados que, sin duda, afectaron y afectaran en un sector
comercial con muchos actores afectados y otros muchos beneficiados,
aungue fuera del marco comercial la inflacion en los precios ha llegado a todos
nosotros. Este mismo sector maritimo-comercial serd objeto de muchas
fluctuaciones y su vuelta a la normalidad anteriormente conocida dependera
de muchos factores, su volatilidad o por el contrario su estabilidad sera un
tema a estudiar muy de cerca por agentes y transitarios directamente
afectados, al igual que por el resto de las personas que sufren sus efectos
colaterales.

Por ultimo, en base a lo expuesto en este proyecto y a criterio personal, se
evidencia una inestabilidad o crisis que dificilmente se lograra reconducir a los
valores que se conocian anteriormente, puesto que existen muchas partes
involucradas tanto privadas como publicas y con ello quiero destacar el papel
secundario de los organismos reguladores, en el marco geopolitico, cuya
actividad no es activa sino mas bien pasiva ante todos los eventos que se
presentan. Aparentemente no tienen control sobre el alza de los fletes o la
presente inflaciébn en todos los productos, ni incluso en los precios de las
materias primas, dando a entender que debemos acostumbrarnos al presente
y no creer en que habra una regularizacién de estos efectos por parte de

aguellos que si tienen poder para ello.

El sector industrial, comercial y maritimo es actualmente muy fragil en donde
por momentos parece recuperarse y, en otros casos, se agrava debido a las
fluctuaciones de mercado, esto implica constantes cambios para los modelos
de gestion-logistica e infraestructuras y una nueva realidad para un sector tan

importante.
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