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ASPECTOS DE LA NAVEGACIÓN Y DE LA GESTIÓN PORTUARIA

 EN EL SIGLO XXI

Un puerto que quiera tener éxito necesita estar preparado para desarrollar sus actividades según los criterios cambiantes del mercado. Este cambio se nota sobretodo en el tráfico europeo de contenedores. La competitividad entre puertos es un hecho indiscutible y hay que estar preparado. Lo más acertado será un cambio de mentalidad sobretodo en lo que se refiere a las autoridades portuarias. 

El estancamiento del fordismo, caracterizado por el consumo masivo de productos estandarizados, se ha producido básicamente al alcanzar el límite productivo y por un creciente individualismo que desplaza al consumo standarizado. Esto se traduce en que el consumidor exige mayor variedad de productos, disponibilidad, calidad y fiabilidad. 

¿Cómo hacer frente a estos cambios en la economía mundial? Primeramente, con una óptima estrategia logística. Y esto se basa principalmente en barajar el outsourcing, la centralización y las economías de escala. El outsourcing nos va a generar nuevas oportunidades para líneas marítimas, forwarders, operadores de terminal, transportistas y, por supuesto para las autoridades portuarias. Las compañías dedicadas a contenedores se transforman en organizaciones de logística inter-modal y las líneas regulares amplian su abanico de actividades, incluyendo operaciones en terminal y transporte dentro del hinterland.

La centralización es consecuencia directa de la disminución de los precios en los fletes; hay que recortar gastos mediante innovación tecnológica (mayores buques) y con una oferta más atractiva para el cliente (más escalas, mayor frecuencia y cobertura). Pero para ello se necesita capital, y la centralización, mediante alianzas y fusiones, parece que se está imponiendo aunque moderadamente. Estas  centralizaciones urgen a los puertos europeos a encarar organizaciones operativas en  terminales cada vez mayores. Las grandes operadoras de terminales europeas han extendido su abanico geográfico mediante participaciones en otros puertos y se ha producido un importante flujo de contenedores que ha creado una gran red de terminales para compensar el poder de las nuevas fusiones de transportistas de líneas regulares. 

Lo dicho anteriormente nos conduce a las economías de escala. Asociado a ellas hay una extensión de los servicios logísticos a clientes, es decir, el fenómeno puerta a puerta, que requiere la creación de una red eficiente de puertos.

La correcta estrategia logística necesita, pues, de un nuevo enfoque en la gestión portuaria. El concepto tradicional de una organización local con instalaciones sencillas debe ser remplazado por la de una organización global y con múltiples servicios. Hoy en día, los puertos son concebidos como un subsistema dentro de la cadena logística y sólo son escogidos aquellos que ayudan a minimizar los gastos en los sectores marítimos, portuarios y terrestres. Así pues, el cliente no se va a contentar sólo con una óptima infraestructura portuaria sino que exigirá que se adapte a la cadena de servicios que ha acordado con sus alianzas u otros cargadores. Esto nos lleva a un aumento de la competencia entre puertos (incluso alejados) y a la aparición de una generación de puertos que se basan en el simple trasbordo de contenedores, especialmente en las rutas este-oeste, donde se interconectan diferentes rutas comerciales.  

Con el modelo actual de competitividad entre puertos, estos se ven obligados a realizar continuas inversiones que en muchos casos no pueden asegurar que el tráfico les aumentará o que las líneas regulares  se mantendrán fieles. Estas inversiones requieren aportaciones financieras, locales o nacionales, bien desarrolladas y distribuidas. En el Libro Verde de Política Portuaria Europea se refleja la preocupación por las deficientes intervenciones públicas en los puertos europeos. Las estrategias basadas en esfuerzos desesperados por reducir gastos mediante la construcción arbitraria de nuevas instalaciones sólo ofrecen soluciones a corto plazo, generando inestabilidad en la industria portuaria. Si existe una distribución irregular de gastos y beneficios en el proceso de centralización de la carga es en gran parte porque las autoridades portuarias no se involucran en las decisiones que se toman.  Aún y así, gran parte de los crecientes gastos son soportados por las autoridades portuarias.  

En los centros de carga se está produciendo una deseconomía de escala. Existe una enorme presión en la captación y distribución de las redes entorno a ellos. Esto anima a los puertos pequeños a atraer cargadores (fenómeno denominado “el reto de los puertos periféricos”) lo cual tiene efectos negativos ya que éstos invierten en instalaciones que no pueden ser sostenidas económicamente, se corre el riesgo de una sobrecapacidad estructural de instalaciones en las terminales y las consiguientes disminuciones de tarifas. 

Así pues, una clave para triunfar en el mercado es conseguir hacerse un hueco en él, es decir, hallar aquel servicio concreto que nadie más posea y que nos haga únicos. Hay que entender a toda costa las necesidades de los clientes y ofrecerles el servicio justo. Para ello se requiere flexibilidad para adaptarse rápidamente a las oportunidades y una aproximación integral a las actuaciones logísticas en la cadena de transporte. Es obvio que algunas de las características que nos pueden hacer únicos serán inimitables, ya que dependerán de factores físicos, pero otras deberán ser creadas a base de mejoras continuas bien dirigidas. 

A nivel de políticas nacionales, el conocimiento profundo de las características y servicios que definen a cada puerto, aporta las bases del concepto de complementariedad portuaria, brindando a los gobiernos la posibilidad de construir planes estratégicos para el sector. 

En este contexto, las autoridades portuarias deberían actuar como “facilitadoras” en las cadenas de transporte creando, por ejemplo, plataformas en las que trabajen conjuntamente con cargadores, embarcadores, operadores, etc... Es indiscutible que las autoridades portuarias están en una posición excelente para jugar un papel importante en diversas actividades. Dichas actividades deben basarse en promover la buena comunicación; desarrollo de sistemas de información, condiciones laborales flexibles, formalidades aduaneras menos exigentes, participación activa en la planificación e implementación de nuevos servicios de transporte multi-modal  y la creación de una red portuaria que mejore las relaciones estratégicas con otros nodos de transporte. 

En conclusión, las autoridades portuarias deberían enfocar sus actuaciones hacia la mejora de contactos con puertos extranjeros (intercambio de ideas, menos formalidades para el intercambio de información), puertos vecinos (segmentación de mercados, coordinación de funciones y estimulación de la inter-modalidad) y puertos interiores (mantener el atractivo de los centros de carga y explotar el papel satelitario de estos puertos ayudando a descongestionar zonas saturadas). Así mismo, colaborar en la gestión del tráfico, en la expedición de espacios, conexiones y servicios en el hinterland, protección medioambiental, marketing e investigación y desarrollo. 

ENTORNOS DE MERCADO CAMBIANTE

El entorno de mercado ha cambiado en las dos últimas décadas debido al cambio producido desde el fordismo hasta el post-fordismo. 

La era del fordismo se basaba en economías de escala.:

PRODUCCIÓN –> ESTANDARIZACIÓN –> CONSUMO EN MASA DE LOS PRODUCTOS ESTANDAR

Lo cual cambió por dos razones principales:

· El incremento de producción alcanzó su límite.

· Un individualismo creciente comenzó a desplazar el consumo estandarizado.

 El fordismo dio paso a las economías de oportunidades, y organizaciones flexibles operando en redes económicas. 

· Los consumidores exigen mayor variedad de productos, más disponibilidad, calidad y fiabilidad.

· Las compañías globales, pues, tienden a alcanzar mayor flexibilidad, distribuyendo los  costes fijos.

CAMBIOS LOGÍSTICOS EN LA ERA POST-FORDIANA.

El outsorurcing (adquisición externa), parece ser una opción estratégica importante para aquellas empresas cuya ambición va más allá de sus propios recursos. 

OUTSOURCING

Permite al productor variar los precios fijos y, consecuentemente, liberar los recursos internos para inversiones y actividades de interés. 

Formas básicas de outsourcing:

1. producción mediante co-productores.
2. VAL (Value-added logistics): logística de valor añadido.  Consiste por ejemplo, en transferir una gran parte de lo creado en la cadena de producción a proveedores de servicios logísticos.

3. Outsourcing del transporte, almacenamiento y distribución.

Consecuencias del outsourcing:

· Nuevas oportunidades para: líneas marítimas, forwarders (expedidores), operadores de terminal, transportistas por carretera, tren, etc, y como consecuencia, oportunidades para las autoridades portuarias.

· Las líneas regulares han entrado en el negocio logístico, transformándose en un único aliado logístico del exportador.

· Las compañías de contenedores se convierten en organizaciones de logística inter-modal.

· Relacionado con los puertos marítimos, resulta que los costes en tierra han aumentado en relación al coste general. Ello hace pensar que es necesario una mejora en  las terminales y en las operaciones terrestres para reducir el gasto y no perder en tierra lo que se gana en mar. 

· Por ello, la líneas regulares marítimas están abriendo su abanico de actividades incluyendo operaciones en terminal y el transporte dentro del hinterland. 

· La demanda de líneas regulares ha aumentado, aunque sólo por parte de las grandes compañías mundiales (LOS), ya que las independientes (LIA) han disminuido. 

· Estas nuevas líneas marítimas, han provocado el aumento de transporte por carretera en Europa. 

CONCENTRACIONES

Otra estrategia empleada por los participantes en el transporte es el llamado cost leadership. 

Los precios de los fletes y los márgenes en la industria del transporte han disminuido regularmente.

Por ello, el margen de maximización sólo se puede obtener recortando los costes mediante :

· Innovación tecnológica: buques porta-contenedores mayores, aplicaciones IT...

· Incremento de las escalas operativas: mejora el sevicio al cliente, con servicios más frecuentes, mayor cobertura y tiempos de tránsito más cortos. 

Podemos observar últimamente un gran número de fusiones y adquisiciones.  En el caso de líneas regulares, se da una clara tendencia a la concentración y la mayoría de los 20 mayores transportistas mundiales están implicados en alianzas estratégicas, puesto que esta es la mejor solución para poder soportar la bajada de precios. 

Ventajas de las alianzas:

· Permiten a sus miembros fácil acceso a más enlaces o servicios.

· Compartir terminales.

· Co-operación en áreas en mar y en puerto. 

En el sector portuario las cosas cambian muy rápido aunque la concentración de terminales de contenedores todavía no es abrumadora. 

· 1980: 

· los puertos top 10 manejaban el 31% del tráfico mundial de contenedores.

· 1998: 

· los puertos top 10 manejan ya el 40%

· los 5 operadores de terminal de contenedores más importantes manejan el 25% del tráfico mundial.

Analizando la evolución del tráfico de contenedores en Europa Occidental:

· El nivel de concentración es moderado

· La tendencia está bastante estabilizada.

· Pérdida de importancia del puerto de Rótterdam.

· Los flujos de contenedores se distribuyen regularmente hacia diferentes puertos.  

· Paulatino aumento de importancia de Amberes y Hamburgo. 

· Los flujos de contenedores en el Mediterráneo están muy repartidos. 

· En la década de los 90 se aprecia una tendencia a la desconcentración, resultado de la batalla entre puertos medianos (Barcelona, Valencia, Marsella...). La aparición de mega-puertos como Giogia Tauro y Marsaxlokk no altera la situación mucho.

· A pesar de estos procesos de concentración-desconcentración, los puertos del Mediterráneo aumentan su importancia gradualmente. 

Este tipo de concentraciones urge a los puertos europeos a encarar organizaciones de operaciones en terminales cada vez mayores. 

· Las mayores operadoras de terminales europeas han extendido el abanico geográfico de sus operaciones mediante participaciones en otros puertos de contenedores europeos.

· Importante flujo de inversiones en el sector portuario europeo en los últimos años, que ha creado una gran red de terminales que compensan el poder de las nuevas combinaciones de transportistas en líneas regulares. 

ECONOMIAS DE ESCALA Y DE OPORTUNIDADES

	Incremento de escalas


	Recortes de gastos en economías de escala
	No da los márgenes de beneficio deseados.

	Mayores buques y terminales


	
	

	Alianzas y fusiones  


	
	


El incremento de las escalas viene asociado a una extensión de los servicios logísticos a los clientes (puerta a puerta) en donde las economías de oportunidades prevalecen.

Las alianzas estratégicas, hasta ahora no han sido muy duraderas pero parece que podrían llegar a ser un factor estabilizador a largo plazo. 

Por ello, puertos y terminales sienten la necesidad de defenderse frente a las grandes fusiones.  

Para ello es necesario que se cree una red eficiente de puertos que nos lleve a un sistema de transporte marítimo eficiente.

REVALORIZACIÓN DE LAS ESTRATEGIAS DE GESTIÓN PORTUARIA

	CONCEPTO TRADICIONAL
	Introducción de CONTENEDOR y TRÁFICO MULTIMODAL
	CONCEPTO MODERNO



	Organización local  con instalaciones sencillas


	
	Organización no local con múltiples servicios


Razones para revalorizar las estrategias de gestión portuaria:

a. Para acoger clientes de los grandes puertos

Cada vez más, los puertos europeos tienen que tratar con clientes de puertos más grandes que poseen un fuerte poder de negociación con respecto a las operaciones en terminal y en el transporte terrestre. 

Los puertos ahora son considerados como un subsistema dentro de la cadena logística y son escogidos aquellos que ayudan a minimizar la suma de gastos que conlleva:

· Sector marítimo

· Sector portuario

· Sector terrestre 

El riesgo, pues, de perder clientes fieles es indudablemente alto, ya que no depende sólo de la infraestructura portuaria en concreto sino de la cadena de servicios que el cliente haya acordado con sus nuevos aliados u otros cargadores. 

En los últimos tiempos ha aparecido una nueva generación de puertos, que se basan en el simple trasbordo de contenedores, especialmente en las rutas Este – Oeste, donde se interconectan diferentes rutas comerciales. Ejemplos de estos puertos son Salaha en Omán, Gioia Tauro en Italia, Algeciras en el Estado español y Freeport en las Bahamas. 

Así mismo, estos puertos, se encuentran en una situación un tanto frágil o inestable ya que dependen únicamente de las estrategias empleadas por las líneas marítimas regulares. 

PUERTOS MODERNOS ( papel intermediario ( disminuye su influencia sobre el hinterland ( 

(aumenta la competencia entre puertos (incluso puertos alejados).

Así, los puertos de la zona de influencia Hamburgo – Le Havre, están perdiendo potencial de crecimiento y los de la zona del Mediterráneo están ganando. 

b. Para asegurar inversiones

Con el modelo actual de competitividad entre puertos, éstos se ven obligados continuamente a realizar inversiones de naturaleza especulativa sin poder asegurarse que el tráfico les aumentará o que las líneas regulares mantendrán su fidelidad. 

El único punto que tienen claro es que la falta de inversiones no tendrá consecuencias positivas. Ya que no pueden garantizar el ser imprescindibles, deberían mejorar su situación al máximo. 

La capacidad de muchas autoridades portuarias para responder a estos retos viene determinada por la capacidad que tengan para asegurarse aportaciones financieras locales o nacionales. 

Algunos gobiernos europeos que habían realizado inversiones en los puertos de contenedores, las están frenando por la disminución de los fondos disponibles. 

Este desarrollo está siendo revitalizado por la Comisión Europea, reflejándose en el Documento Verde para Puertos Marítimos e Infraestructura Marítima (COM(97), 678 final).

Una de las conclusiones de este documento es que el alto grado de irregularidades en la competitividad entre puertos europeos es consecuencia de intervenciones públicas.

Así mismo merece la pena ver que cuantas más terminales dedicadas en exclusiva a una línea se instalan, menos capacidad portuaria hay disponible en el mercado abierto. 

Estas terminales están situadas en los mejores lugares de los puertos en cuanto a calado y tiempo de acceso se refiere. 

Así, la posibilidad de cambiar de puerto para las líneas regulares y/o instalaciones de terminales está bastante más restringida, y por lo tanto, también lo está la competitividad entre puertos o terminales de contenedores en diferentes puertos 

Es por ello que el Banco Mundial cree que las reglas de competencia entre puertos debería estar monitorizadas por las autoridades públicas para prevenir el desarrollo de monopolios locales. 

c. Para enfrentarse a los posibles inconvenientes de la centralización de carga.


La nueva economía de las líneas marítimas han producido efectos negativos. La caida de los precios del mercado dispara el incremento de las reservas de capacidad de las terminales, mientras que la mejora en la productividad de la terminal está acompañada por una bajada de la rentabilidad. 

Las estrategias basadas en esfuerzos desesperados por reducir los costes construyendo nuevas instalaciones ofrecen soluciones a corto plazo, y conlleva la inestabilidad de la industria portuaria. 

Si existe una distribución injusta de costes y beneficios de la centralización de carga es debido a que las autoridades portuarias apenas se involucran en las decisiones que se toman respecto a la centralización de carga. 

De todas formas, gran parte de los crecientes costes son soportados por las autoridades portuarias. Así, los puertos se están esforzando para asegurar zonas de transferencia y accesos al hinterland adecuados para poder hacer frente a la posible congestión del sector terrestre.

Una vez más, los costes de la centralización de la carga no son soportados equitativamente entre las terminales y las líneas marítimas. 

En los centros de carga, existe una deseconomía de escala. Hay una enorme presión en la captación y distribución de las redes entorno a los centros de carga. 

Esto se traduce en una falta de espacio para expansiones mayores, y una accesibilidad al foreland y al hinterland limitada. 

Esto anima a los pequeños puertos a atraer cargadores de estos centros de carga.

Este fenómeno se denomina “el desafío de los puertos periféricos” pudiéndose apreciar en puertos como Hamburo-Le Havre, o Benelux, y sus respectivos puertos periféricos. 

El problema asociado a este fenómeno es que estos puertos, tratándose de hacer más atractivos, invierten en instalaciones que no pueden ser financiadas sosteniblemente. El eminente peligro de sobrecapacidad estructural en las instalaciones de las terminales provoca una disminución de las tarifas. 

VENTAJAS COMPETITIVAS EN LA ERA POST-FORDIANA

Cost leadership: implica que  un puerto intenta conseguir ventajas competitivas siendo el proveedor de servicios más económico.

La gestión portuaria moderna debería combinar las siguientes dos estrategias:

· Economía de escala

· Economía de oportunidades

El reto está en proporcionar servicios específicos en los huecos del mercado, que hagan a los clientes ver ese puerto como algo único. 

Los puertos que tendrán éxito en el siglo XXI serán aquellos que entiendan las necesidades de sus clientes y puedan ofrecerles el mejor rendimiento. Para ello será clave:

· Flexibilidad para adaptarse rápidamente a las oportunidades cambiantes.

· Una aproximación integral las actuaciones logísticas en la cadena de transporte.

Todo mediante economías de oportunidades, en particular a través de la creación de unas características únicas.

· Algunas son inimitables, básicamente porque dependen de condiciones físicas como la situación geográfica.

· Otras deben ser creadas a base de mejoras continuas

· Si son fruto de tecnologías o ventajas complejas, serán muy difíciles de imitar.

· Deberían ser duraderas.  

El hecho de crear economías de oportunidades en la industria portuaria induce a un marco mucho más estable de competitividad portuaria. 

Los puertos marítimos se ven enfrentados cada vez más a mayores incertidumbres y riesgos. 

· La globalización de la producción.

· La aparición de una red de transporte global .

Esto convierte los puertos en puntos nodales del sistema de transporte y genera una gran competitividad entre puertos y  los otros modos de transporte marítimo. 

A nivel de políticas nacionales de puertos, el conocimiento de los recursos de cada puerto podría dar consistencia al concepto de complementariedad portuaria, y brindaría a los gobiernos la posibilidad de construir planes estratégicos para el sector portuario nacional. 

EL NUEVO PAPEL DE LAS AUTORIDADES PORTUARIAS

Las autoridades portuarias deberían actuar como “facilitadoras” en las cadenas de transporte.  Debe ser creada una plataforma en la que las autoridades portuarias trabajen juntas con cargadores, embarcadores, operadores de transporte, etc...

Están en una posición excelente  para jugar un papel importante en la creación de características únicas y economías de oportunidades en las siguientes áreas:

· Logística de valor añadido y polarización logística.
Mediante la creación de condiciones laborales flexibles, formalidades aduaneras más suaves y sistemas de información poderosos. 

· Desarrollo de sistemas de información

· Activa participación en la planificación e implementación de nuevos servicios de transporte intermodal

· Red portuaria. Desarrollo de relaciones estratégicas con otros nodos de transporte. 

En conclusión, las autoridades portuarias deberían mejorar los contactos portuarios entre 

· puertos extranjeros
· Intercambio de ideas entre puertos, en una época de globalización.

· Menos formalidades en el intercambio de información

· puertos vecinos 

· Segmentación de mercados
· Coordinación de funciones
· Penetración más profunda en el hinterland y estimulación de la Inter.-modalidad
· puertos interiores

· Atacar el problema de deseconomías de escala. 
· Mantener el atractivo de los centros de carga 
· Explotar al cien por cien su potencial economía de escala. 
· Importante papel satelitario de estos puertos ayudando a descongestionar zonas saturadas.
Y colaborar en puntos como;

· gestión del tráfico

· expedición de espacios

· conexiones y servicios del hinterland

· tarificación 

· protección medioambiental

· marketing e investigación y desarrollo

CONCLUSIONES


x






Las economías de escala practicadas hasta el momento no son muy adecuadas si no son complementadas con economías de oportunidades que permitan a la autoridad portuaria crear un servicio inimitable y duradero que le de la base para una ventaja competitiva. E

A la vez que se necesitan mejoras técnicas es necesario también un cambio de mentalidad y de actitud. 

Estas mejoras también deben incluir más servicios de los tradicionales. Se deben crear actividades y servicios exclusivos con el desarrollo de actividades VAL, servicios de información eficientes y una inter-modalidad en expansión. El contacto entre puertos constituye el papel más importante para las autoridades portuarias en el nuevo milenio.


Competencia dura





Miedo a la infra-utilización de instalaciones





· Caída de los ingresos portuarios


· Caída de las tasas de manejo de       contenedores





Las líneas marítimas utilizan su incrementado poder de negociación.





Muchas autoridades portuarias ofrecen rebajas en sus ingresos, sobretodo para porta-contenedores





· Muchos puertos mantienen estructuras tarifarias muy arbitrarias, basadas en la demanda más que en los costes implicados. 











Autoridad portuaridad con éxito





Ejercer nuevos papeles


Adaptarse a los cambios del mercado





Puntos clave:





· Corporaciones globales


· Outsourcing


· Innovación tecnológica


· 





Integración vertical:








Ofertas de paquetes logísticos a embarcadores





Integración


horizontal





Incremento de las escalas operativas mediante alianzas








