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Como peces en el agua, estas cinco tendencias maritimas
tienen a los expedidores balanceandose y desplazandose a
través de las corrientes econémicas.

Por Karen M. Kroll
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Hapag-Lloyd es miembro de THE Alliance, alianza formada por transportistas maritimos que dan servicio en rutas este-oeste para mejorar los tiempos de
trénsito y la confiabilidad, y ofrecer mds opciones de transporte a los expedidores.

La industria naviera internacional representa apro-
ximadamente el 90 por ciento del comercio mundial,
segln la Cimara Naviera Internacional. Eso significa que
cualquier tendencia que afecte a la industria maritima re-
percute en los expedidores. Enseguida se presentan cinco
tendencias maritimas:

1. CONSOLIDACIGN DE TRANSPORTISTAS Y ALIANZAS

“La consolidacion de transportistas estd teniendo un im-
pacto enorme en las industrias maritima y de conexién”,
comenta Edward Kelly, Director Ejecutivo de la Asociacion
Maritima del Puerto de Nueva York y Nueva Jersey. Entre
las transacciones recientes: A finales de 2017, Maersk Line
completé la adquisicion de Hamburg South. En 2016, el
gigante naviero francés CMA CGM adquirié NOL, con
sede en Singapur.

Junto con la consolidacion total, también han prolife-
rado acuerdos de operacion o alianzas entre las navieras.
En 2016, por ejemplo, CMA CGM, COSCO Container
Lines, Evergreen Line y Orient Overseas Container Line
anunciaron la alianza OCEAN Alliance. También en
2016, Hapag-Lloyd, Mitsui O.S.K. Lines, Nippon Yusen
Kaisha, Yang Ming y varias navieras mas formaron THE
Alliance para cubrir las rutas comerciales de este a oeste.
La complejidad, escala y eficiencia de estas operaciones
se convirtieron en barreras para la entrada de cualquier
competidor nuevo, observa Kelly.

Ademas, a medida que los transportistas unen sus
fuerzas, ya sea mediante un acuerdo de fusion, adquisicién
u operacion, el namero tanto de lineas de vapor como de
viajes suele disminuir. Como resultado, “los propietarios
de carga beneficiosos tienen menos opciones y servicios
disponibles”, agrega Kelly.

En el pasado, cada linea naviera tenia su propio conjun-
to de factores competitivos; por ejemplo, cuindo navego y
en qué terminales hizo escala. Eso se ha disipado en gran

medida. “Varias lineas que comparten el mismo puerto
de carga, dia de carga y puerto de descarga reducen su
capacidad para diferenciarse”, seftala Kelly. “Por consi-
gulente, cuando los transportistas terminan compitiendo
en precios, es una carrera en espiral descendente”, afade.

Sin embargo, este entorno podria no durar para siem-
pre. La consolidacién significa inevitablemente menos
competencia. Como en cualquier industria, es probable
que conduzca a tasas mas altas.

¢Es probable que haya atin mis consolidacién? No en-
tre los grandes transportistas, segun Nils Haupt, portavoz
de Hapag-Lloyd. Para empezar, la mayoria de los grandes
transportistas estan asimilando las fusiones que ya han
completado. Ademads, es probable que las autoridades
gubernamentales de diferentes paises estudien cualquier
transaccién futura detenidamente, les preocupa que las
companias resultantes se fortalezcan tanto que logren
sesgar el mercado.

2. TAMANOS DE BARCO MAS GRANDES

Una de las razones por las que muchos transportistas se
alinean con sus ex competidores es que los tamanos de
barco tienden a aumentar. Hace quince afos, un barco que
podia transportar entre 6,000 y 8,000 TEU se consideraba
enorme, recuerda Bradley Lima, decano y Vicepresidente
de asuntos académicos de la Academia Maritima de Mas-
sachusetts. Hoy en dia, muchos barcos pueden alojar entre
16,000 y 18,000 contenedores.

Los barcos mas grandes introducen economias de es-
cala mayores, comenta David White, Secretario y Tesorero
de la Asoclacion Naclonal de Organizaciones Maritimas
y Vicepresidente Ejecutivo de la Asoclacion Maritima de
Virginia y de la Asociacion de Navegacién de Hampton
Roads. La ventaja por lo general es un costo de transporte
unitario mas bajo, lo que puede significar ahorros para
los expedidores.



En el reverso de la moneda, los
barcos se han vuelto tan grandes que
sOlo un nimero limitado de puertos
puede manejarlos de manera eficien-
te, aunque muchos puertos estin
tomando medidas para alojar buques
mas grandes. Por ejemplo, en agosto
de 2018, el Puerto de Houston recibid
tres grandes contenedores de 270 pies
de altura, mismos que pueden ser
cargados v descargados por bugques
que alojan hasta 22 contenedores
a lo ancho. Pero incluso con estas
capacidades de alojamiento, los expe-
didores deben supervisar el tamafo
de los barcos que MUeven su Carga y
los puertos que pueden manejarlos. EI
objetivo es encontrar una ruta que les
permita tener acceso a su inventario lo mas ripido posible,
una vez que el barco llegue a tierra.

La proliferacion de barcos masivos también contribuye
a la sobrecapacidad en el mercado maritimo. “Las navieras
estin afadiendo capacidad a la flota mas alli de la deman-
da”, observa White. 5i bien sigue habiendo un exceso de
capacidad, éste puede ser ventajoso para los transportistas,
agrega, va que actia como un tope en los precios.

3. CUELLOS DE BOTELLA

Otro impacto del nimero creciente de barcos masivos es
la gran cantidad de espacio y el equipo mis grande que
requieren una vez que atracan en el puerto. Los puertos
deben ser lo suficientemente profundos para manejar
a los buques v su equipo necesita procesar de manera
eficiente los miles de contenedores que los barcos estin
transportando.

Luego, para que la mercancia se mueva ripidamente
hacia su destino final, los puertos necesitan acceso sufi-
clente a las carreteras v al ferrocarril. En Estados Unidos,
“el problema del transpais es enorme”, asegura la Dra. Joan
Mileski, profesora de Administracion Marina v Ciencias
Marinas de Texas A&M Galveston.

Mo todos los puertos tienen acceso suficiente a sistemas
viales v ferroviarios efectivos. Como resultado, cada vez
€5 mads coman que los transportistas deban elegir no sdlo
basindose en la ubicacién sino también en si cuentan
con estos accesos. “Los expedidores tal vez quieran ir a
Mueva York, pero si no pueden llegar alli, irdn a Norfolk
o Savannah”, agrega Mileski.

La introduccion de dispositivos de registro electronico
para camioneros, que impone limites a las horas de trabajo
de cada conductor, también puede afectar el transporte
maritimo. “Es un efecto domind”, explica White. “Un
suministro de camiones restrictivo puede afectar la ca-
pacidad para mover grandes volamenes de mercancias
rapidamente a través de las instalaciones portuarias”™
Al determinar las rutas de transporte, los transportistas

El Puerto de Mueva York y Mueva Jersey se encuentra entre los puertos que pueden alojar a los barcos
ecoldgicos mds grandes.

deben considerar las diferentes formas en que acceden a
sus rutas y redes.

4. AVANCES TECNICOS

Durante largo tiempo, muchos transportistas maritimos
tuvieron pocos incentivos para acelerar el ritmo al que
procesaban los documentos de embarque. Después de
todo, el transporte por agua toma un tiempo relativamente
mads largo que los otros modos de transporte, comenta
Eelly. Incluso cuando los documentos se procesaban en
forma manual, por lo general no retrasaban los envios.

Eso estd cambiando. Mas expedidores solicitan una
mayor transparencia y visibilidad de su carga en tiempo
real. Ademds, la creciente digitalizacion de documentos
tales como los conocimientos de embarque dentro de una
cadena de abastecimiento maéds automatizada puede reducir
los costos v mejorar la eficiencia.

La cadena de bloques puede ser una forma de abordar el
problema. “Tiene el potencial para cambiar la industria®, dice
Christine Isakson, profesora adjunta del Departamento de
Megocios Internacionales y Logistica de la Academia Mariti-
ma de la Universidad Estatal de California. El Foro Econdmico
Mundial enumera la cadena de bloques o blockchain entre las
cinco tecnologias que pueden cambiar el comercio mundial
para siempre, v menciona que blockchain puede hacer que el
movimiento de bienes sea mads eficiente v confiable, v agilizar
la financiacidn de las operaciones comerciales.

En agosto de 2018, IBM y Maersk crearon TradeLens,
una iniciativa para aplicar blockchain a la cadena de abas-
tecimiento global. Mis de 20 operadores portuarios v de
terminales en todo el mundo estin probando la solucion.

(El reto? “Las empresas deben estar dispuestas a ser
mas transparentes”, sefiala Isakson. Algunas empresas
pueden oponerse a abrir sus transacciones a otros eslabo-
nes en sus cadenas de abastecimiento, preocupadas por
perder la ventaja competitiva. Al mismo tiempo, pocas
empresas pueden permitirse ignorar los avances que ha
logrado blockchain.
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El portacontenedores Antwerp Trader de Del Monte descarga contenedores refrigerados en el Puerto de Manatee, en Florida. El puerto maneja alrededor

de 8 millones de toneladas de carga al afio.

Si bien la tecnologia ofrece be-
neficios convincentes, tiene un in-
conveniente. La ciberseguridad se ha
convertido en una preocupacién ma-
yor dentro del transporte maritimo.
“Por ejemplo, un barco de mil pies de
largo puede convertirse en una bomba
flotante”, asegura Lima.

De hecho, las preocupaciones so-
bre los ataques cibernéticos llevaron
ala Armada estadounidense a reintro-
ducir el entrenamiento de navegacion
celeste en 2015. En 2017, 1a Guardia
Costera emitio un borrador de direc-
trices para abordar los riesgos mariti-
mos en virtud de la Ley de Seguridad
del Transporte Maritimo. Entre otras,
se hicieron estas recomendaciones:
Desarrollar un equipo de gestion de
riesgos y definir una politica de ges-
tién de riesgos cibernéticos. Cuando
sea posible, los expedidores deben
preguntar a los transportistas sobre
los pasos que han dado para proteger-
se contra las amenazas informaticas.

Las discusiones sobre la tecnologia
y la industria maritima conducen
inevitablemente a preguntas sobre la
navegacion autonoma -buques auto-
noOmos que Operan con muy pocos o

sin operadores humanos. La navega-
cién auténoma estd por lo menos a
20 anos, predice Paul Szwed, profesor
adjunto de negocios maritimos inter-
nacionales de la Academia Maritima
de Massachusetts. Sin embargo, las
reducciones de la carga de trabajo
resultantes de la automatizacion son
posibles antes de esa fecha, afade.

9. NORMAS AMBIENTALES

Al igual que muchos otros sectores de
la economia global, 1a industria mariti-
ma se enfrenta a un escrutinio crecien-
te y cada vez mas restricciones sobre
su impacto ambiental. “El embarque
ecologico es grande”, sefala Mileski.
A partir de enero de 2020, muchos
transportistas deberan cumplir con
el Anexo VI del Convenio MARPOL,
el cual reduce el limite global para el
contenido de sulfuro del fueloil de
los barcos del 3.5 por ciento actual
a 0.50 por ciento. Debido a que la
refinacion del combustible necesario
para cumplir con las nuevas normas
por lo general cuesta mas, es probable
que los costos de los transportistas
aumenten, expone Kelly. Esto puede

significar también un alza en los
costos para los expedidores.

Las mayores restricciones al agua
de lastre también repercuten en los
expedidores. Los barcos llevan agua
en sus tanques de lastre para mejorar
la estabilidad y el equilibrio. Cuando
un barco toma agua en una parte del
mundo, también recoge los organis-
mos que viven alli. Luego, cuando
descarga el agua, con frecuencia en
otra parte del mundo, introduce los
organismos en esa zona. Eso puede
causar problemas ambientales.

A partir de septiembre de 2017,
muchos transportistas deben cumplir
con las normas mis estrictas del Con-
venio Internacional para el Control
y la Gestion del Agua de Lastre y los
Sedimentos de los Buques. Ademas
de los costos mas altos, es posible que
los buques tengan que asignar mas
tiempo para cumplir con las normas.
“La industria maritima tiende a ser
tradicional”, advierte Isakson. Al
mismo tiempo, estda cambiando junto
con el mundo en el que opera. Eso
esta Iinfluyendo en la forma en que los
expedidores establecen sus cadenas de
abastecimiento. =



