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Ameérica Latina necesita mejorar en competitividad y productividad

Transporte maritimo bilateral y de cabotaje.

Transporte fluvial
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Temario
» Los mercados maritimos

» Los modelos de desarrollo de los
puertos y el rol del transporte maritimo
de corta distancia

» TMCD: cabotaje, servicios regionales,
cross trade

» Transporte combinado y la alternativa
del TMCD

» Regimenes en vigencia
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Latina, hasta hoy...

» Siguieron un esquema de desarrollo tal como Bird
sugiere en sus estudios

» Desde los puertos de cargas generales, el dry bulk y
las cargas contenedorizadas, dando lugar a puertos
especializados con centro en areas urbanas

Ricardo J. Sanchez | CEPAL | Naciones Unidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org



Tipos de transporte maritimo
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Typical Handy Max: Length over all (LOA): 190.00m beam: 32.26m (panamax) cranes: 4 x 30 metric tons SWL cargo hold
capacity: about 67,500 cubic metres
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Evoluciéon histéorica del comercio maritimo

Perfil Mantimo de América Latina y el Caribe Transporte Maritimo Mundial, 1986-2008

En millin de toneladas
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mmmm Comercio mundial en contenedores por mar, en unidades
mm= Movimiento portuario en TEU
PIB Real

Comercio mundial en volumen

e==Comercio mundial en Contenedores por mar en mill ton
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O
=~ Caracteristicas: mayor dispersion del trafico mundial de
contenedores

Europe | ¢ummp | Far ) North <= | EUrope

East America

» Los traficos estan menos concent dicionales tres grandes li Yy comparados con los afios mas
recientes

Mideast &
ISC

Latin

Fuente: Steve Rot

Ricargo J. Sanchez | CEPAL | Naciones Unidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org

Ricardo J Sanchez: Transporte Maritimo y Logistica

8

¢






Ricardo J. Sanchez | CEPAL | Naciones Unidas Ri

Ricardo J Sanchez: Transporte Maritimo y Logistica
10



Tasa crecimiento media anual 2002-2007 de la actividad
portuaria de contenedores
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Evolucion de la flota mundial de porta-contenedores, las
unidades mayores aumentan
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Flota mundial, hoy 24 de septiembre de 2008

= The percentage shown on the left of each bar represents the operator's share of the world liner fleet in TEU terms.
= The light coloured bar on the right represents the current orderbook (firm orders).

Rnk |Operator TEU Share [ Existing fleet [ ]Orderbook
1 |APM-Maersk 2,030,560 [15.9%
2 [Mediterranean Shg Co 1,392,982 [10.9%
2 |CMA CGM Group 959,268 | 7.5%
4 [Evergreen Line 635542 5.0%
5 |Hapag-Lloyd 510,994 | 4.0%
6 |COSCO Container L. 488,264 3.8%
7 |APL 466,373 3.7%
8 |CSCL 432172 3.4%
9 |NYK 418,794 3.3%
10 |MOL 378,895| 3.0%
11 |Hanjin / Senator 371,282 2.9%
12 [OOCL 358,802 2.8%
13 |K Line 304,349 | 2.4%
14 | Zim 297,836 2.3%
15 |Hamburg S0d Group 296,258 | 2.3%
16 |¥Yang Ming Line 205333 2.3%
17 |CSAV Group 283,287 2.2%
18 | Hyundai M.M. 254,403 2.0%
19 |PIL {Pacific Int. Ling) 185,786 1.5%
20 [Wan Hai Lines 142,839 1.1%
21 [UASC 136,752 1.1%
22 [IRIS Lines 102,573 D.8%
23 [MISC Berhad 94,932| 0.7%
24 [Grimaldi (Napoli) 57,440| 0.5%
25 [Sea Consortium a7 439| 0.5%
26 [RCL (Regional Container L.) 55,150 0.4%
27 [CCNI 49,486 | 0.4%
28 |Maruba + CLAN 48,542 | 0.4%
29 [TS Lines 45502 | 0.4%
30 |Swire Shipping 39,954 | 0.3%

All information above is given as guidance only and in good faith without guarantee

@ Alphaliner 1999-2008
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Flota mundial, hoy 24 de septiembre de 2008

Total Owned Chartered Orderbook
Rnk |Operator TEU | Shipsf TEU | sShipsf TEU | Ships] % Charf TEU | Ships] % existing
1 APM-Maersk 2,030,560 544 1,095,098 202 935,462 342 46.10% 449,043 92 22.10%
2 Mediterranean Shg Co 1,392,982 423 750,176 223 642,806 2000 46.10% 692,780 57 49.70%
3 CMA CGM Group 959,268 388 293,541 90 665,727 298/ 69.40% 661,759 79 69.00%
4 Evergreen Line 635,542 182 363,425 102 272,117 80 42.80% 4,298 1 0.70%
5 Hapag-Lloyd 510,994 140 265,331 62 245,663 78  48.10% 122,500 14 24.00%
6 COSCO Container L. 488,264 155 273,470 99 214,794 56, 44.00% 500,374 69 102.50%
7 APL 466,373 130 146,064 39 320,309 91 68.70% 186,030 25 39.90%
8 CSCL 432,172 137 258,250 85 173,922 52 40.20% 252,984 36 58.50%
9 NYK 418,794 121 275,900 52 142,894 69 34.10% 191,618 34 45.80%
10 MOL 378,895 114 172,934 38 205,961 76 54.40% 213,717 38 56.40%
11 Hanjin / Senator 371,282 90 139,646 27 231,636 63  62.40% 303,494 38 81.70%
12 OOCL 358,802 85 209,493 37 149,309 48  41.60% 129,632 20 36.10%
13 K Line 304,349 92 169,306 34 135,043 58 44.40% 185,237 38 60.90%
14 Zim 297,836 115 124,403 36 173,433 79  58.20% 303,497 44 101.90%
15 Hamburg Sud Group 296,258 117 129,609 40 166,649 77 56.30% 171,594 33 57.90%
16 Yang Ming Line 295,333 85 189,297 53 106,036 32 35.90% 195,878 32 66.30%
17 CSAV Group 283,287 91 21,208 4 262,079 87 92.50% 156,466 21 55.20%
18 Hyundai M.M. 254,403 60 83,657 17 170,746 43 67.10% 132,810 14 52.20%
19 PIL (Pacific Int. Line) 185,786 112 111,625 72 74,161 40 39.90% 81,135 23 43.70%
20 Wan Hai Lines 142,839 82 101,237 52 41,602 30 29.10% 52,402 19 36.70%
21 UASC 136,752 44 103,608 30 33,144 14  24.20% 172,734 20 126.30%
22 IRIS Lines 102,573 66 83,558 48 19,015 18 18.50% 49,190 22 48.00%
23 MISC Berhad 94,932 29 38,862 14 56,070 15 59.10%
24 Grimaldi (Napoli) 57,440 61 46,107 42 11,333 19 19.70% 8,924 11 15.50%
25 Sea Consortium 57,439 63 57,439 63 100.00% 1,713 1 3.00%
26 L.) 55,150 43 38,782 32 16,368 11 29.70% 2,732 1 5.00%
27 CCNI 49,486 22 3,630 1 45,856 21 92.70%
28 Maruba + CLAN 48,542 20 48,542 20 100.00%
29 TS Lines 45,502 26 4,734 3 40,768 23 89.60%

30 Swire Shipping 39,954 37 19,094 17 20,860 20 52.20% 13,800 6 34.50%>

Ricardo J. Sdnchez | CEPAL | Naciones Unidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org



62.0%
61.0%
60.0%
59.0%
58.0%
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56.0%

55.0%

2004

Market share Top 11 / Total

2005 2006

Fuente: DynaLiners Trade Review 2007
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En América Latina, la configuracion actual de los puertos es la tipica
de las fases 1 a 3 del desarrollo portuario

1 ;”P’n‘rt“‘n{:ity ®
T — General Cargo

| WS R oy AR B e - N e ]

Bulk Cargo
[]

Containerized
Cargo

! 1

—_

Urban Area

El modelo de Bird

Source: Notteboom and Rodrigue
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Ports are now Components of Global Supply Chains

Historically, limited inland transportation options
defined a port hinterland — “local or captured
cargo”

Today, transportation decisions are
geographically “blind”.

Extended hinterlands have allowed “investment
corridors” development of economies of scale,
resulting in lower transportation costs

Ports are part of system — not single node

19
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Determinantes de la necesidad de cambiar el paradigma

Los problemas de la infraestructuray los servicios de transporte
en América del Sur,

Los altos costos de transporte,

La escasez de recursos y financiamiento

La necesidad de una mayor racionalidad en el transporte
La evolucion natural de la explotacion portuaria...

Etc.

Obligan a dar el siguiente paso en la maduracion de nuestros puertos

20
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General Cargo
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Phase 1: Scattered poris
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Phase 2: Penetration and hinterland capture
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Ahora suponemos que el area punteada representa una region economica,
Yy ya no un area urbana, en consecuencia el modelo es aplicable al desarrollo
portuario de dos “grandes” regiones econoémicas

-——

i k /\
/ - S
7 Region \\ Servicios liner Servicios short-

/ economica pendulum, sea-shipping
round-the-world
end-to-end
Region A Océano Region B

] ©
Source: author, based on Notteboom and
\ R&drigue



Pero qué ocurre con este modelo cuando las regiones econdmicas son de porte
diferente?

-——
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/ Region \
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Region C
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El Rol de los puertos en la jerarquia

» En unaregion menos desarollada, en la mayoria de los casos,
existe un puerto como , gateway”“ alaregion.

» Este gateway conecta un sistema de flujos - en este caso
conecta dos matrices de flujos de diferentes alcances geograficos
(Burghard 1971)

» La nueva dinamica se desarolla de una manera que es reversa la
relacion entre flujos y puntos = puertos necesitan hallarse
estratégicamente ajustados

— Que significa esto? - es la mejor ubicacion geografica en la matrix
gue el puerto tiene que servir = es decir el punto intermedio en
relacion a la matriz regional

— El punto intermedio se puede definir por varios parametros: tiempo,
distancia, costo - dado que las lineas navieras buscan reducir los
costos de red - eso es el punto crucial para el éxito.

27
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Phase 1: Scattered poris
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Phase 2: Penetration and hinterland capture
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Source: Notteboom and Rodrigue
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Por que el rol del TMCD puede ser crucial?

» Un sistema de TMCD implica diferentes economias de escala en comparacion a
lineas regulares

» Los turnaround times de los barcos y la estadia en los puertos es menor
» Ofrece frecuencias mas altas en unidades mas pequeiias

» Implica ideas innovativos para las aduanas y dependiente del matric regional
tambien un marco regulatorio abierto para cabotage

» Las instalaciones de infraestructura son menos costosas

» Un sistema de TMCD también requiere aplicar el concepto de co-opetition

32
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Cabotaje? Transporte maritimo de
corta distancia, bilateral y cabotaje
puro en America del Sur
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Desafios para puertos y logistica en América Latina

» Restricciones fisicas

» Restricciones institucionales
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Transporte terrestre puro o combinado

Transporte
terrestre
puro

v
Transp.

Terrestre
Corto

v
Carga

en puerto

Destino

Transp.

Terrestre
Corto

T

Descarga

en puerto
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Caracteristicas del transporte combinado

» Hinterland

No se necesita tener una logistica muy desarrollada. Su aliado estratégico es
el camién que habilita perfectamente en servicio puerta a puerta

» Carga

La carga no tiene que ser uniforme y permite transportar distintos tipos de
carga.

» Transbordo y facilidades en Puerto

El transbordo RO-RO es simple y barato. El equipo que se necesita
usualmente acompafia a la nave (rampa).

» Buques

» Costos de transporte

36
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Ro-Ro maritimo

Fuente: http://www.stenaroro.com
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Inter/Multimodal: desde origen hasta destino

Unloading

Costs 4
Transhipment to
truck

Intermodal transfer, Inland Waterwayé

road to rail
Sea
\ i Transhipment
i Port handling : to barge
: charge |
Road : : : ;
Origin ICD Sea Port Sea Port River Terminal Destination

Distance
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El transporte combinado

Costs

| Port Handling Charge

Border crossing cost

Cost of Intermodal

trifelr

p——
| ———

Railfreight terminal
or ICD

|
Distance
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» La alternativa del desarrollo del
transporte combinado y del flete por
agua de corta distancia, es una clave
para el desarrollo del mercado de
comercio internacional y nacional.

» Es necesario desarrollar un marco
posible para esta operatoria.

40
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» Politicas de transporte con orientacion unimodal (staying alive!)

» En Ameérica Latina persiste una notoria falta de coordinaciéon y comunion de
intereses entre autoridades portuarias, aduaneras, sanitarias y otras
relacionadas, que causan efectos negativos sobre la productividad en los puertos
y en las cadenas logisticas. Asimismo, se observan problemas de coordinacion
dentro del sector privado prestador de servicios

» Falta de integracion de las politicas de infraestructura, transporte,
logistica y facilitacion del comercio: es posible pensar en mejoras
sustanciales si no consideramos a la misma vez a todos los
fenomenos que actdan en forma conjunta?

» Es posible pensar en mejoras sustanciales si no se unifican los

caminos hacia una mayor productividad, competitividad y una
efectiva integracion logistica?

41
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Los estudios sobre cabotaje




Los estudios realizados, reflejan el interés del tema

oECD (@

Realizados por:
Organizaciones nacionales e internacionales,
tanto de dentro como de fuera de la region,

entidades cientificas,

Investigadores,

INTERNATIONAL
ASSOCIATION OF MARITIME y otros...

ECONOMISTS

m
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Contenido de la presentacion

Los estudios
Resefa de los estudios

La oportunidad de los estudios (el ciclo
existe...)

Algunas conclusiones
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Criterios comunes de los estudios

» Existen importantes asimetrias entre los paises de laregion

» Asimetrias en los regimenes de reserva

» Asimetrias en los marcos legales y operativos de las marinas mercantes

» Es importante el nivel de actividad de cargas

» El transporte de graneles liguidos es el mayoritario, seguido por graneles secos y generales

» Tomando en cuenta la necesidad de solucion de las asimetrias, tanto al interior de la region,
como frente al exterior de la misma, la apertura es recomendable

» Laaperturatiene beneficios econdmicos importantes
— Menores fletes
— Mayor uso de capacidad ociosa
— Mayor frecuencia
— Mayor competencia
— Mayor transparencia en la operatoria
— Mas carga maritima
— Mas beneficios ambientales

» Sin embargo, es preciso observar el conjunto del mercado del transporte

47

Ricardo J. Sanchez | CEPAL | Naciones Unidas Ricardo.Sanchez@ECLAC.org



» En materia de regimenes de cabotaje no existen caracteristicas que permitan
identificar tendencias particulares de la CAN y MERCOSUR, existe en Sudameérica
unatendencia generalizada a reservar estos traficos y por otro lado en los paises
hay distintos niveles de flexibilidad en esta materia.

» En lo que hace areserva de carga internacional, se observa un mayor status de
apertura en la CAN que en el MERCOSUR.

» En el nivel de reserva de carga regional se observa también un mayor nivel (casi
total) de apertura en la CAN que en el MERCOSUR.

» En el marco sudamericano, existen fuertes asimetrias entre los paises tanto en lo
gque respecta a la intensidad del control del estado rector a la bandera local, como
también en los marcos legales generales de la actividad de la marina mercante. En
muchos de los casos, también existe en esta materia un alto grado de
obsolescencia.

Fuente: BID (2002) |
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Niveles de excepcion al regimen del cabotaje
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Diferencias de regimenes por tipo de carga

CAN

MERCOSUR

Reserva del cabotaje

Reserva carga infernacional

ALTO | MEDIO

BAJO

Reserva carga regional

ALTO | MEDIO

BAIO

Fuente: BID (2002) |
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El “nivel de conveniencia” es muy diverso entre las banderas
sudamericanas

ARGENTINA
BOLIVIA
BRASIL
CHILE
COLOMBIA
ECUADOR
GUYANA
PARAGUAY
PERU
SURINAM
URUGUAY
VENEZUELA

1 = Menor condicion de conveniencia (uso de registros abiertos). 5 = Mayor condicion
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Transporte de cabotaje en América del Sur (en miles de t)

Graneles sélidos| Carga General Graneles liquidos Total
Argentina 2.355 412 14.939 17.707
Bolivia 18 6 33 57
Brasil 13.570 1.761 52.096 67.428
Chile 3.061 1.186 6.855 11.103
Colombia n/d 456 n/d 456
Ecuador n/d n/d 2.289 2.289
Guyana n/d n/d n/d n/d
Paraguay 351 0 0 351
Peru 3.122 316 418 3.857
Suriname n/d n/d n/d n/d
Uruguay 0 0 112 112
Venezuela n/d n/d n/d n/d
TOTAL 22.480 4.140 76.743 103.356

n/d: dato no disponible al momento de realizacion del estudio I
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Transporte de cabotaje en América del Sur, volumenes y %

Volumen
Volumen de tréfico relevado 103.356.000 t
Volumen de trafico total estimado 113.701.000 t

2007: aprox 152 millones de toneladas métricas

Participacion

Graneles solidos 22%

Carga general 4%

Graneles liquidos 74%
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volumen y valor

Volumen | Valor

Graneles sélidos 22% 25%
Carga general 4% 23%
Graneles liguidos 74% 52%
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Analisis teorico del equilibrio del mercado. Impactos en el
mercado de cargas generales regulares en America del Sur

Precio Demanda Bilateral

Demanda

Demanda de
cabotaje

Internacional Oferta de cabotaje

Transferencias
puras

P1=CMg +
sobreprecio artificial

P2 = CMg

»
»
0 Q6
Q1 Q2 Q3 Q4 Q7 @8 qo Q5 Cantidad
Pérdida de eficiencia por Pérdida de eficiencia por menores
tréaficos hechos a un precio traficos hechos a un precio mayor al
mayor al CMg, CMg,

El area bajo la curva representa 96 millones de dolares de pérdidas de eficiencia y de bienestar
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Support Index
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