Los grandes traficos de contenedores:
predominio de navieras europeas y

puertos asiaticos

os procesos de cooperacién entre empresas de lineas maritimas regulares tienen mas de 150 afios. Las figuras juridi-
cas, sin embargo, han ido evolucionando y, desde hace unos 10 afios, las tradicionales Conferencias de Fletes han ido
dejado paso, en la gran mayoria de los traficos, a las llamadas Alianzas.

Aunque estos nuevos tipos de acuerdos no fijan tarifas de fletes y permiten a sus miembros mejorar drasticamente su oferta
de servicios a sus clientes, el hecho de que en los Ultimos afios estén involucrdndose en las mismas los mayores operadores
de lineas regulares de contenedores esta despertando recelos por parte de usuarios, puertos e incluso de algunos gobiernos.

Este articulo sobre los grandes traficos de contenedores describe la evolucién reciente de las alianzas, de la relacion
oferta/demanda en el mercado y de la productividad de los principales puertos de contenedores. La conclusion es que los
principales beneficiarios de las enormes inversiones que se estan haciendo en buques y terminales portuarias son, al menos

hasta ahora, los usuarios del transporte.

Las primeras alianzas entre operadores de lineas regu-
lares se plantearon como un instrumento para que las
navieras de tamafio medio-grande tuviesen mejores
posibilidades de competir con los grandes “megaope-
radores”, como Maersk Line, MSC y CMA-CGM.

Asi, la Grand Alliance, se fundé en 1998, como un
consorcio integrado por Hapag-Lloyd (Alemania), Ma-
laysia International Shipping Corporation (MISC, Ma-
lasia), Nippon Yusen Kaisha (NYK, Japén) y Orient
Overseas Container Line (OOCL, Hong Kong). La coo-
peracién entre estas empresas se planteaba como
una operacion “pro-competitiva”, que les permitia
disponen de una flota conjunta de capacidad compa-
rable a la de los tres lideres del mercado, por lo que
fueron en general recibidas positivamente por el
mercado.

La Fig. 1 resume la historia de los Ultimos 20 afios de
los procesos de alianzas entre empresas navieras en
los traficos de contenedores. Como se puede apreciar,
hasta muy recientemente, las mayores navieras no
participaban en alianzas, sino que, especialmente en el
caso de Maersk, optaban por crecer mediante la absor-
cién de otras compafiias, como Sealand (1998) o P&0O
Nedlloyd (2005).

No obstante, bajo la presién de la crisis y el excedente
de oferta, en enero de este afio 2015, entraron en fun-
cionamiento dos nuevas alianzas mds en el mercado

del transporte de contenedores, con la novedad de que
en esta ocasion son precisamente las tres navieras li-
deres las protagonistas.

La primera de ellas, conocida como 2M, agrupa a los
dos principales operadores mundiales: Maersk y MSC.
En la segunda, Ocean 3, participan el tercer operador
del rénking, la naviera francesa CMA CGM, junto con
China Shipping Container Lines (CSCL) y United Arab
Shipping Company (UASC). Pocos meses antes, en
2014, las autoridades chinas habian vetado una gran
alianza entre los tres grandes: Maersk, MSC y CMA
CGM.

Para intentar defenderse de estos nuevos gigantes,
por una parte, la naviera taiwanesa Evergreen se in-
corporé a la alianza ya existente entre Cosco, Hanjin,
K-line y Yang Ming para formar la alianza CHKYE para
los traficos entre Asia y Europa; y se formalizé la cola-
boracién hasta 2016 entre las compafifas APL, Hapag
Lloyd, Hamburg Sud, NYK y OOCL en el consorcio lla-
mado G6.
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Desde hace casi dos décadas, junto con la necesidad
de buscar una alternativa juridica al tradicional régi-
men de Conferencias, la busqueda de una mayor efi-
ciencia y la reduccién de los costes mediante las
economias de escala han sido las principales razones
que han empujado a las ya de por si grandes navieras
europeas y asiaticas a formalizar estos acuerdos, una
necesidad que se ha recrudecido especialmente en
épocas de crisis como la que hemos vivido reciente-
mente.

Los ultimos resultados publicados parecen ser positi-
vos: segun las propias navieras, en el primer trimestre
de 2015, la mayoria mejoraban los resultados del ejer-
cicio anterior, todavia muy influenciados por la crisis fi-
nanciera de los ultimos afios. Maersk declaraba 642
millones de euros de beneficio neto; CMA-CGM, 406;
Hapag Lloyd, 128 millones y Evergreen 42,7 millones
de euros. Los analistas coinciden en que estos positi-
vos resultados se deben, ademas de a la mejora gene-
ralizada de la economia mundial, sobre todo al
importante e inesperado descenso de los precios del
petréleo, que ha repercutido directamente en el precio
de los combustibles y asi en los costes operativos de
los buques. Aunque esta reduccién estd muy amorti-
guada por el efecto del cambio del délar y de los facto-
res de ajuste de las tarifas por combustible (Bunker
Adjustment Factor, BAF), no cabe duda que ha tenido
un efecto positivo.

1.600

Pero las previsiones para el resto
de afio no son tan halaguefias. Los
resultados del segundo trimestre
de Maersk Line reflejaban un bene-
ficio de 456 millones de euros, 36
menos que en el mismo periodo del
afio anterior, a pesar de que ha au-
mentado el nimero de teu trans-
portados en un 3,8%. Esto pone de
manifiesto un claro descenso de los
ingresos por teu que, segun los
analistas, se va a repetir en el resto
de las grandes navieras implicadas
en los servicios entre Asiay Eu-
ropa, porque no hacen sino reflejar
el descenso de los fletes registrado
en estos traficos.

De hecho el indice de fletes de
mercancias containerizadas de
Shanghai, que recoge los fletes por
teu en los tréaficos entre Asia y Eu-
ropa, se situaba a finales de julio
en 400 $/teu. Desde febrero, este
indice ha acumulado una bajada de
20% vy pese a una breve recupera-
cién en la primera semana de
agosto, que lo llevé hasta los 1.100
S/teu, no se estdn cumpliendo las
expectativas de crecimiento previs-
tas en los meses de junio a sep-

tiembre, que son los mas activos
del afio.

Este descenso de los fletes de con-
tenedores no solo se debe achacar
a factores externos, como la des-
aceleracién de la economia de
China, antes mencionada, la sobre-
capacidad de la flota también tiene
buena parte de la culpa. Segun
datos de Sealntel la capacidad en
operacion en la actualidad es un
2,8% mayor que la de hace un afio,
una media de 262.000 teu/semana,
lo que ha obligado a las grandes
alianzas a anunciar revisiones o
cancelaciones de varios servicios.
CHKYE ya revisé sus servicios entre
Asia y Europa en marzo de este
afio; 2M va a utilizar buques mas
pequefios en sus servicios
AE9/Céndor a partir de septiembre;
03 ha unificado dos servicios y G6
estd cancelando alguno de los ser-
vicios de sus buques. Todos inten-
tan ajustar las capacidades en
servicio a la demanda. Vano intento
porque, al mismo tiempo, segin
Lloyd's List, la flota mundial de con-
tenedores crecié en 171.000 teu
solo en el mes de junio.
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Y es que los principales operadores siguen en su ca-

rrera de pedidos de bugques cada vez mds grandes. cola

sector va a provocar una disminu-

Ya navegan 8 mega portacontenedores de mds de cion
19.000 teu: 5 de la serie del CSCL Globe de China Ship-
ping y 3 entregados a MSC de un total de 20, que reci-
birad a lo largo de los préximos dos afios. Maersk ha
encargado 11 buques con una capacidad de 19.360
teu, justo después de recibir el Gltimo Triple E de los 20
de su pedido original de 2011. MOL, CMA CGM y
COSCO tienen cada uno en cartera de pedidos una

veintena de portacontenedores de mas de 20.000 teu.

mue
men

Pero, épara qué seguir inundando el mercado de bu-
ques nuevos mas grandes, si no se puede rentabilizar
el tonelaje ya disponible con la demanda existente en
la actualidad? Las navieras intentan mejorar sus resul-
tados reduciendo los costes unitarios sustituyendo to-
nelaje antiguo por buques nuevos mas grandes, con
mayor capacidad de carga y mds eficientes energética-
mente.

Pero, a menos que estos buques consigan factores de
ocupacién muy altos, no son rentables, y, como existe
mayor oferta que demanda de tonelaje en el mercado,
no siempre se podrd alcanzar esa maxima eficiencia.

Esto conduce a las navieras a intentar llenar sus bar-
cos, aun a costa de reducir sus fletes.

14,000

Es la pescadilla que se muerde la

didas a gran parte de los operado-
res de contenedores este afio.

En la practica, estas cifras de-

de los nuevos procesos de alianzas

a gran escala estan siendo los
usuarios del transporte, que estdn
viendo como las eficiencias que se
deducen de estas grandes alianzas
y de la incorporaciéon de mas y mds
bugues de maximo tonelaje se
trasladan inmediatamente a una
reduccion de las tarifas de fletes,
en un esfuerzo improbo de las na-
vieras por mantener sus cuotas de
mercado.

y que segun los analistas del

de los beneficios o incluso pér-

stran que, al menos por el mo-
to, los grandes beneficiarios
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Mientras las grandes alianzas intentan sobre-
llevar la sobrecapacidad de la flota y el des-
censo de los fletes, y a pesar de la desace-
leracién de la economia china, el trafico de
contenedores volvid a crecer en 2014.

Segun un informe de Transporte XXI, las termi-
nales de contenedores de los puertos de todo
el mundo movieron durante 2014 mas de 610
millones de teu, un 5% mas que el ejercicio an-
terior.

Un tercio de este tréfico tiene lugar en los
puertos chinos, que en 2014 coparon 7 de las
10 primeras posiciones de la lista de puertos
del mundo en movimiento de contenedores, li-
derada por Shanghai, con mds de 35 millones
de teu, y Shenzhen y Hong Kong con mas de
20 millones cada uno. De los 3 puertos situa-
dos fuera de China, Singapur es el segundo de
la lista; el puerto coreano de Busan es quinto y
el de Dubai, noveno.

Los puertos del norte de Europa que, tras un
par de afios bastante estancados, crecieron
notablemente en 2014, son los primeros del
continente en aparecer en la lista. Rotterdam
ocupa el undécimo lugar en el ranking mundial,
con 12,3 millones de teu, un 6% mds que el
ejercicio anterior. Cuatro puestos por detras
se encuentra Hamburgo, con 9,7 millones de
teu (+4,8%) e inmediatamente después, en el
decimosexto puesto, Amberes, con 8,9 millo-
nes (+5%).

Aunque lejos de las cifras de los mayores, los
puertos espafioles siguen creciendo y se con-
solidan entre los mds importantes del Medité-
rraneo. Algeciras crecié un 5% en 2014 y
mantuvo su posicion con 4,5 millones de teu,
solo superado en el Mediterraneo por Port
Said. También Valencia y Barcelona crecieron
un 3% y un 10% respectivamente, y se man-
tienen dentro de los 100 puertos del mundo
con mas trdfico de contenedores.

Esta positiva evolucion de los puertos espa-
floles se debe, en parte, a su posicién estra-
tégica para las alianzas en los traficos entre
Asia y el Norte de Europa, pero también a
que han evolucionado con el sector, adap-
tando sus infraestructuras a las necesidades
actuales de las navieras, sobre todo respecto
a su capacidad para operar los mega buques
que cubren estos servicios. A lo largo de
2014 y en los primeros meses de 2015, tanto
Algeciras como Barcelona mejoraron sus ins-
talaciones con nuevas gruas, capaces de dar
servicio a buques de mas de 18.000 teu, y a
partir de octubre de este afio lo hard también
Valencia. Las terminales de contenedores de
Algeciras y Barcelona también ocupan un

puesto entre las mas productivas

del mundo.

Segun el Gltimo informe publi-
cado por Journal of Commerce,
que mide la productividad de los
puertos como el nimero de mo-
vimientos de contenedor por
hora y por atraque, los citados
puertos espafioles consiguieron
en 2014 medias anuales de 78 y

20 mill.

de teu

74 movimientos/hora, respecti-
vamente. Aunque son valores
alejados de los de los puertos
asidticos y Oriente Medio, que li-
dera el puerto de Dubai con 131
movimientos/hora, cada vez se
acercan mas a los de los puertos
del norte de Europa, entre los
que solo Bremen mejoro su efi-
ciencia respecto al ejercicio an-
terior.

W Shanghai {China} - 35 mill. de teu
M Shenzhen (China) - 24 mill. de teu
W Hong Kong (China} - 22 mill. de teu
Bl Ningbo (China) - 20 mill. de teu
H Quingdao (China) - 17 mill. de teu
OGuangzhou (China} - 16 mill. de teu
O Tianjin {China) - 14 mill. de teu
¥ Singapur - 34 mill. de teu

Busan {Corea} - 18 mill. de teu
B Dubai (EAU) - 15 mill. de teu

Otros puertos Asia - 174 mill. de teu
B Rotterdam (Holanda} - 13 mill. de teu
# Otros puertos Europa - 83 mill. de teu
B Puertos Norteamerica - 48 mill. de teu

B Resto mundo - 76 mill. de teu

W Maersk Line {Dinamarca)
3,1 mill. de teu
M Mediterranean Shipping Co.,
MSC (Suiza) (2,7 mill. de teu)
» CMA CGM (Francia)
1,8 mill. de teu
Hapag Lloyd (Alemania)
1,0 mill. de teu
B Hamburg Siid {Alemania)
0,6 mill. de teu
W Otras navieras europeas
2,1 mill. de teu
B Resto navieras mundo
8,8 mill. de teu
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