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RESUMEN EJECUTIVO

El presente estudio se ha elaborado para fines académicos, con solicitud final previa
opcion al titulo de licenciados en administracion de empresas, denominado al proyecto de
graduacion el cual se elabor6 en un periodo de diez semanas, mismo que pretende integrar
todos los aspectos relacionados a la administracion y el conocimiento adquirido durante los

cuatro afios del pregrado establecidos por la universidad.

El objetivo es desarrollar un estudio de prefactibilidad para la creacion de una
terminal de contenedores que le dé fluidez a las entradas y salidas de equipos vacios evitando
el congestionamiento excesivo en las terminales ya existentes en la ciudad de Puerto Cortés.
Con el cual se pretende determinar si la nueva terminal sera aceptada por el mercado meta,
identificando los aspectos técnicos que permitan una diferenciacion dentro del rubro, a la vez

que permita evaluar la rentabilidad que tendra la nueva terminal de contenedores.

Segun los resultados obtenidos en el estudio de mercado, la nueva terminal de
contenedores llamada Container Center S de R. L. es aceptada si su ubicacion geografica es en
la ciudad de Puerto Cortés, la cual contara con un area de 19,008.51 mts? con capacidad de

almacenar 500 contenedores aproximadamente.

Las fuentes de ingreso se obtendran por los tres tipos de servicios brindados, tarifa por
entradas y salidas de los contenedores que ingresen a la terminal, tarifa por fletes internos de
las transferencias entre OPC (Operacion Portuaria Centroamericana) y Container
Center/Viceversa, y tarifas por el servicio de mantenimiento preventivo de las unidades que

despache la terminal.

El plan de la inversion para la creacion de la nueva terminal es de 2,354,504.24 donde
los socios aportan el 19% y el 81% restante sera financiado, lo que representa un costo de
capital de 11.10%. El periodo de la recuperacion estimado de la inversién es de 2 afios 8 meses,
con una proyeccion de venta anualizada por 7,479,883.90 y con un crecimiento por cada afio
del 6.72% sobre el total de los ingresos.

Palabras claves: Contenedor, Almacenamiento, Container Center, mantenimiento,

naviera.



ABSTRACT

This study has been prepared for academic purposes, with a final application prior to
the obtain a business administration degree, called the graduation project which was developed
in a period of ten weeks, it aims to integrate all aspects related to administration and the

knowledge acquired during the four years of preparation established by the university.

The objective is to develop a pre-feasibility study for the creation of a container
terminal that will give fluidity to the entrances and exits of empty equipment, avoiding
excessive congestion in the existing terminals in the city of Puerto Cortés. With which it is
intended to determine if the new terminal will be accepted by the target market, identifying the
technical aspects that allow a differentiation within the category, while allowing to evaluate

the profitability that the new container terminal will have.

According to the results obtained in the market study, the new container terminal called
Container Center S de RL is accepted if its geographical location is in the city of Puerto Cortés,
which will have an area of 19,008.51 m2 with the capacity to store 500 containers

approximately.

The sources of income will be obtained by the three types of services provided, fee for
entry and exit of the containers that interact inside the terminal, rate for internal freight for
transfers between OPC (Central American Port Operation) and Container Center / vice-versa,

and rates for the preventive maintenance service of the units dispatched by the terminal.

The investment plan for the creation of the new terminal is 2,354,504.24 where the
partners contribute with the 19% and the remaining 81% will be financed, which represents a
cost of capital of 11.10%. The estimated recovery period of the investment is 2 years and 8
months, with an annualized sales projection of 7,479,883.90 and with a growth for each year

of 4.21% on total income.

Keywords: Container, Storage, Container Center, maintenance, shipping company.
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GLOSARIO

Almacenamiento: Esta accidn se vincula a recoger, depositar, archivar o registrar

algo.

Bloque: Forma de estibacion por una misma referencia que se forman los pasillos de

acceso para su manipulacion.

Contenedor: Recipiente que se utiliza para depositar residuos o un embalaje grande,
de dimensiones y tipos normalizados internacionalmente, que se utiliza para el traslado de

mercancias.

Despacho: Cumplimiento de las formalidades aduaneras necesarias para importar y

exportar las mercancias o0 someterlas a otros regimenes operaciones o destinos aduaneros.

Estadia: Significa respectivamente el plazo convenido para dichas operaciones de

carga y descarga.

Estiba: Es el proceso de acomodar la carga en un espacio de almacén, muelle o medio
de transporte.

Gate In: Entrada de los contendores a las terminales.

Gate Out: Salida de los contendores de las terminales.

Inspeccion: Procedimiento de seguridad para verificar la integridad fisica o de
estructura y la confiabilidad del mecanismo de cerradura de las puertas, que mantendran en

buenas condiciones los productos que se trasladen en los contenedores.
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Interchange: Este documento prueba las condiciones bajo las cuales se realizé el
intercambio del equipo, en donde el que entrega y el que recibe el equipo colocan su firma

respectiva.

Maniobra: Movimiento u operacion que se hace al manejar cualquier tipo de

movimiento de contenedores.

Mantenimiento preventivo: Es el servicio de mantenimiento de contenedores y

papeleras es primordial para conseguir que estos se mantengan en buen estado.

Montacarga: Son vehiculos de transporte pesado que se usan
principalmente para movilizar, remolcar, empujar, apilar, subir o bajar equipos, donde se

precisa manipular contenedores vacios y llenos.

Pre Booking: Es el elemento clave que se necesita para que un contenedor tenga la

orden de movilizarse de OPC a las terminales para su almacenamiento.

Puerto: Sitio ubicado sobre la costa en donde los barcos llevan a cabo operaciones de

embarque y desembarco y de carga y descarga.

Sobreestadia: La sobrestadia, es el cobro que se realiza por el uso

del contenedor cuando este excede los dias libres otorgados.



CAPITULO |

1.1 Introduccidén

Puerto Cortés es uno de los puertos mas importantes de Centroamérica, por lo tanto, el
trafico de las zonas portuarias ha incrementado en los ultimos 10 afios, debido al aumento de
buques que atracan en el puerto. Como consecuencia de la alta demanda, las navieras saturan
los predios de almacenamiento de contenedores ya existentes en el municipio de Puerto

Cortés.

De acuerdo al exceso de entradas y salidas de los contenedores en el puerto, se
propone crear una terminal que brinde servicios de almacenamiento y registro adecuado que
evite demoras en el transito de mercancias. Dicho estudio mejorara el sistema operativo, con
lo cual se brindara un mejor servicio, ademas que se generaran nuevos puestos de trabajos

constituyendo a un positivo impacto socio-econémico para la economia local.

Por los costos asociados a la renta y movimientos de cargas y descargas, se busca que
el tiempo en patio sea lo méas corto posible. Una de las caracteristicas principales que debe
tener un patio de contenedores es el aprovechamiento maximo del espacio para aumentar la
capacidad de servicio; Por la razon anterior, se manejara contendores vacios y la
infraestructura de control sera basica, principalmente la funcién es controlar el acceso y

salida del patio.

Como parte de una estrategia que aporte soluciones flexibles que involucre el
almacenamiento de contenedores, es un motivo de oportunidad para la nueva terminal aportar
al desarrollo economico del municipio de Puerto Cortés; Esto conlleva a que haya una
predisposicion a enfocar esfuerzos para la mejora de la productividad, por parte de los

responsables del desempefio dentro de los patios.



El proyecto considerara actividades que determinen el beneficio 6ptimo a navieras,
que requieran un servicio de calidad con el objetivo de realizar un estudio de prefactibilidad

para el desarrollo de una terminal de contenedores.

En este capitulo, como introduccidn se conoce la alta demanda de contenedores que
ingresan y salen del pais, congestionando las terminales existentes en la ciudad de Puerto
Cortés, por lo cual se pretende crear una terminal de contenedores para brindar servicio de

almacenamiento.

Continuando con el capitulo 11, est4 conformado por el planteamiento del problema,
las preguntas de investigacion, la justificacion partiendo de los antecedentes histéricos con
ambito nacional e internacional, presentado la situacion actual sobre el congestionamiento que

sufren las terminales de contenedores existentes, por la alta demanda que ocasionan las navieras.

Capitulo 111, se define el objetivo general y especificos para el estudio de prefactibilidad
para la creacion de una terminal de contendores que brinde servicios de almacenamiento, fletes y

mantenimiento preventivo.

Capitulo 1V, se presenta el marco tedrico, en el cual se fundamentan las bases de la
investigacion, dividido en categorias segun la importancia del estudio con aspectos de
globalizacidn, caracteristicas y beneficios a las navieras, asi como se detalla el macroentorno que
hace énfasis en el sector econdmico, social, politico-legal, tecnoldgico y ambiental. Asi mismo en

el capitulo se encuentra el marco legal con leyes regulatorias e interrelaciones.

Se describe en el capitulo V, que el enfoque utilizado en la investigacion es el mixto;
cuantitativo y cualitativo, por lo que se pretende recopilar informacion por medio de los
instrumentos que son las encuestas y entrevistas, lo cuél los datos serdn analizados de manera
estadistica, con el proposito de ayudar a aceptar o rechazar las hipotesis que se crearon para el

estudio de investigacion en el campo de las navieras.



Finalmente, el capitulo VI, se presentan los datos obtenidos del capitulo anterior, ademas
se aplica un modelo de negocio basado en el Lean Canvas para la creacion de una nueva empresa
e implementando el estudio de mercado, donde se analizan los clientes y la competencia.
También se puede analizar el estudio técnico donde se detalla los servicios con los que contaré la
terminal de contenedores, diferencidndose del mercado existente, por ultimo, el estudio financiero
que demuestra la factibilidad del proyecto y aprobacion de la hipotesis planteada mediante la

medicion de la Tasa de Inversion de Retorno (TIR).



CAPITULO Il. PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

2.1 Antecedentes del problema

El contenedor revoluciono la estructura tradicional de los puertos, que desde los
siglos XVII1'y XIX habian incorporado almacenes cercanos a los cantiles de los muelles, a
ser posible contiguos, con el objetivo de almacenar cuanto antes de forma segura la

mercancia descargada o esperando embarque.

El contenedor era ese mismo almacén, y ademas permitia dos cosas fundamentales:
Que un pequefio operador entrara en el juego del mercado, demandado tan sélo uno, o0 unos
pocos, y hacerlos sin necesidad de contar con sus propios almacenes. Que el gran operador
adaptara sus necesidades de entrega al ritmo que quisiera, retirando de los muelles cuantos
contenedores fueran necesarios para su proceso de negocio, y no mas de lo que fuera
necesario. La propia morfologia de cuanto estamos apuntando Ilamaba a un concepto nuevo
de puerto: una gran explanada en la que apilar contenedores. Nacieron asi las terminales de
contenedores, que tienen en todo el mundo el mismo aspecto, y que han evolucionado al

ritmo que los tréaficos y los buques.

La construccion en todo el mundo de estas terminales, provoco la obsolescencia de
las antiguas instalaciones portuarias, que normalmente estaban anexas a las concentraciones

urbanas de las ciudades. (Jimenez, 2013)

El 26 de abril de 1956, el buque Ideal X partié del puerto de Newark, en Nueva
Jersey, cargado con 58 contenedores de 35 pies. Cinco dias después, arribo al puerto de Port
Houston, en Texas, quedando en la historia como el primer transporte maritimo de
contenedores. Esta hazafia es mérito de McLean, un empresario de transporte por carretera
con camiones, que, tras calcular el coste por tonelada de transportar la carga en barcos,
fundo la empresa SealLand y convirtio un petrolero de la segunda guerra mundial en el

buque Ideal X.



Los contenedores se fabrican bajo la norma 1ISO 668, permitiendo que puedan ser
usados a nivel global en cualquier pais. Existen varias medidas y formas estandar, aunque
los mas usados, son los contenedores de 20 y 40 pies de largo, unos 6 y 12 metros,
respectivamente. Para medir el trafico de contenedores, se usa como unidad de medida el
TEUs, que son unidades equivalentes a un contenedor de 20 pies, del inglés” Twenty-foot

Equivalent Unit”.

Durante las Ultimas décadas, las terminales portuarias han visto como ha crecido
paulatinamente el trafico de mercancias a nivel mundial mediante el uso de contenedores.
Estas infraestructuras constituyen importantes fuentes de crecimiento econémico para las
regiones en las que se encuentran, asi como elementos de vital importancia dentro de la
cadena de suministro global. En este contexto, existe una gran competencia entre las ter-
minales de contenedores dentro del mismo &mbito territorial que favorece el aumento de la

productividad de las mismas.

La organizacion de los contenedores en las pilas del patio influye directamente en la
productividad de la terminal. Recolocar los contenedores o tener en cuenta que contenedores
tienen preferencia, permite aumentar la productividad, reduciendo el tiempo de espera de los
medios que transportan las mercancias. Estas tareas son complejas debido a que se han de
controlar muchos aspectos variables, como la prioridad de retirada de los contenedores
almacenados, que depende del planning de las compafiias de transporte, o saber que pila es
mejor para colocar un contenedor minimizando el niumero de recolocaciones futuras,

dificultando la planificacion manual en cuanto a efectividad y tiempo. (Lemus, 2015)

Contexto de Honduras

International Container Terminal Services, Inc. (ICTSI) es una multinacional filipina
fundada en 1987, dedicada a la adquisicion, desarrollo, gestion y operacion de puertos y
terminales de contenedores y carga general en todo el mundo. ICTSI ha estado involucrada
en diversos procesos de Concesiones Portuarias y Asociaciones Publico — Privadas, siendo

pionero en paises como Brasil, Ecuador y México.



ICTSI, una empresa que se adapta facilmente a diferentes tipos de ambientes y crea
valor substancial al operar las terminales con eficiencia en todo nivel. EI 1 de febrero del
2013, ICTSI gand la concesion por 30 afios para el disefio, financiamiento, construccion,
mantenimiento, operacion y exploracion de la terminal de carga general y contenedores de

Puerto Cortés, en Honduras.

Es asi como, ICTSI constituye a Operadora Portuaria Centroamericana SA de CV
para operar dicha terminal. Parte de esta eficiencia se logra a través de equipo nuevo y es por
eso que el lunes 5 de noviembre del 2013 arribo a Puerto Cortés, la primer gria
GOTTWALD 8410 perteneciente a Operadora Portuaria Centroamericana, S.A. El miércoles
4 de diciembre del 2013 a las 11:00 pm, Operadora Portuaria Centroamericana, S.A de C.V —
OPC inicio sus operaciones en la terminal de carga general y contenedores del puerto mas
importante de Honduras, Puerto Cortés; especificamente proporcionando los servicios de
carga y/o descarga de mercaderias y transferencias de los muelles a los patios y viceversa.
(opc, 2013).

2.2 Definicion del Problema

El proyecto tiene como propésito realizar un estudio de prefactibilidad para el
desarrollo de una terminal de contenedores. Con el aumento transitorio de mercancias en la
ciudad de Puerto Cortés, se ha incrementado el transporte maritimo hacia las diferentes partes
del mundo, siendo Puerto Cortés uno de los pilares mas importantes del pais por su ubicacion
geogréfica, lo cual ha repercutido en el crecimiento de la demanda para la economia local. A
causa del excesivo aumento de las navieras que embarcan y desembarcan en el puerto, las
terminales de contenedores en la ciudad de Puerto Cortés, se han visto afectadas por el

impacto de saturacion en el rubro.

2.2.1 Enunciado del Problema

Actualmente las terminales de contenedores presentan congestionamiento debido a la
demanda de navieras que embarcan y desembarcan mercancias en el puerto, mismas que
absorben costos elevados por el almacenamiento de los equipos(contenedores), por no tener

un predio autorizado en donde los costos sean de menor valor.



Debido al gran crecimiento del transporte de carga de contenedores, se tiene una
demanda creciente de servicios para almacenamiento de contendores en las areas cercanas al

puerto, en tanto estos son cargados y enviados a su destino.

Uno de los problemas més comunes que suelen tener los depositos de contenedores es
el espacio, ya que se debe buscar la forma de optimizar procesos para que las entradas y
salidas fluyan de la manera correcta, dejando lugar a que las maniobras de estiba y reestiba

puedan ser realizadas en tiempo y forma.

El enunciado propuesto se dispone de un patio de contenedores y el objetivo principal
es agilizar la actividad de la terminal de manera que se pueda obtener el maximo provecho de
los recursos disponibles, realizando a la vez un estudio de prefactibilidad para el desarrollo de

una terminal de contenedores, enfocada en la ciudad de Puerto Cortés.

2.2.2 Formulacién del problema

¢ Es factible una nueva terminal de contendedores para darle fluidez a las entradas y
salidas de equipos vacios evitando el congestionamiento excesivo en las terminales ya

existentes en la ciudad de Puerto Cortés?

2.3 Preguntas de investigacion

¢Sera aceptada la nueva terminal de contenedores por el mercado meta, orientado en

las navieras?

¢Cuales seran los aspectos técnicos que haran que la nueva terminal de contenedores

sea diferente al mercado existente?

¢Puede ser rentable una nueva terminal de contenedores en la ciudad de Puerto

Cortés?



2.4 Justificacion

El transporte maritimo en Puerto Cortés ha sido muy influyente en la economia
nacional, debido a la cantidad de buques que arriban en dicho puerto. La demanda de
navieras ha provocado saturacion en las terminales de contenedores ya existentes, por lo que

muchas de ellas pagan un alto costo por mantener sus equipos dentro del recinto portuario.

El presente estudio tiene como base fundamental contribuir a la mejora operacional de
las navieras, con un enfoque en reduccion de costos, ya que actualmente las tarifas que se
pagan por almacenamiento son muy elevadas. Es preciso mencionar que las terminales
existentes cuentan con saturacion en sus predios. Esto se da por el superavit de importacion
que existe en Honduras, llegan mas contenedores con mercancias que las navieras tendran

que almacenarlos.

Segun (WITS, 2017) Honduras tuvo un total de exportaciones de 4,970,144.40 en
miles de US$ y un total de importaciones de 8,612,241.19 en miles de US$ llevando a un
negativo saldo comercial of -3,642,096.80 en miles de US$. El crecimiento de comercio es de
3.14% comparado al crecimiento mundial de 5.68%. EI GDP de Honduras es 23,969,890,431
en US$ actuales. Honduras La exportacion de servicios es 2,879,148,671.10 en BOP, US$
actuales y La exportacidn de servicios es 2,138,603,971.50 en BOP, US$ actual. Las
exportaciones de bienes y servicios de Honduras como porcentaje al GDP son de 41.78% y

las importaciones de bienes y servicios como porcentaje al GDP son de 60.36%.

Partiendo de lo antes mencionado, se desarrollar un estudio de prefactibilidad para la
creacion de una terminal de contenedores que permitird a las navieras tener tarifas mas bajas
y mejores procesos en el almacenaje de los equipos sin que puedan verse afectados por altos
costos que representan la demanda dentro el rubro. El enfoque es determinar el correcto uso
de espacio en la nueva terminal, evitando dafios que se puedan ocasionar durante las
maniobras, entregando un servicio de calidad, basado en la mejora continua que permita al

cliente tener visibilidad del status de cada equipo.
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Figura 2.1: Volumen de importaciones y exportaciones

Fuente: (COCATRAM, ESTUDIO DE FACTIBILIDAD DEL DESARROLLO DEL TRANSPORTE
MARITIMO DE CORTA DISTANCIA ENMESOAMERICA., 2013)
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CAPITULO Ill. OBJETIVOS DEL PROYECTO
3.1 Objetivo General

Desarrollar un estudio de prefactibilidad para la creacion de una terminal de
contenedores que le dé fluidez a las entradas y salidas de equipos vacios evitando el

congestionamiento excesivo en las terminales ya existentes en la ciudad de Puerto Cortés.

3.2 Objetivos Especificos
Determinar si sera aceptada la nueva terminal de contenedores, mediante un estudio

de mercado orientado a las navieras.

Identificar los aspectos técnicos que haran que la nueva terminal de contenedores sea

diferente al mercado existente.

Evaluar la rentabilidad de una nueva terminal de contenedores en la ciudad de Puerto

Cortés.
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CAPITULO IV. MARCO TEORICO

4.1 Analisis de la situacion actual

La gestion de contenedores vacios se encarga de reposicionar los contenedores que
ya han sido descargados a un costo minimo y al mismo tiempo satisfacer las demandas de
las empresas que recurren a la contenedorizacion en sus operaciones y necesitan

contenedores vacios.

Debido a los desequilibrios en el comercio, algunas areas tienen un excedente de
contenedores vacios, mientras que otras tienen escasez. Por lo tanto, los contenedores vacios
deben ser reposicionados globalmente para asegurarse de que haya suficientes
disponibles en todas partes. Esto genera un flujo de contenedores vacios entre remitentes,

consignatarios, depositos interiores, terminales y puertos. (Mascontainer, 2016)

El desafio de la reposicion de contenedores vacios le cuesta a la industria del
transporte de contenedores unos US$20 mil millones por afio. Las nuevas empresas de
tecnologia se estan centrando en buscar soluciones para resolver un problema que adquiere

importantes dimensiones, como muestran los siguientes datos:

. Aproximadamente un tercio de los contenedores oceanicos en
circulacion estan vacios.

. El contenedor promedio pasa casi la mitad de su vida inactivo.

. La mayoria de las rutas maritimas principales sufren desequilibrios
comerciales sistémicos: mas cargas fluyen desde areas productoras como el sudeste
asiatico hacia regiones consumidoras como Norteamérica y Europa.

. La mayoria de los costos provienen de la reubicacion de contenedores
vacios ubicados a miles de kilémetros de su punto de origen.

. Aunqgue no se puede evitar el costo de reubicacion, si que se puede
aumentar la rentabilidad de la contenedorizacion, evitando alrededor del 30% del
costo, que corresponde a ineficiencias. (DATASUR, 2019)
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El total de carga manejada en puertos hondurefios en 2018 se mantuvo en
14.1millones de tm, similar al 2017, la carga desembarcada represent6 un 65% registrando un
incremento respecto al 2017 del 4%, por su parte, la carga embarcada significo un 35%

presentando una reduccion del 6%.

Respecto al movimiento de carga por puertos, este afio, Cortes, represento el 81% del
total, un punto porcentual mas que el afio anterior, San Lorenzo, manejé el 8% de la carga,
experimentando una disminucion del 11%, asi mismo, Castilla, operd un 8%de la carga 'y
experiment6 disminucion del 7%, por su parte, el puerto de Tela manejo e 12%. (Cocatram,
2018)

14,000.0
12,000.0
10,000.0
8,000.0
6,000.0
4,000.0
2,000.0 I I
_ - - —_mm - — —
2017 2018 2017 2018 2017 2018 2017 2018
PUERTO SAN
PUERTO CORTES LORENZO PUERTO CASTILLA PUERTO TELA
T 11,2305 11,5031 1,329.5  1,180.5 1,233.6  1,151.4 201.1 292.1
mD 71623 7,651.3  1,060.7 967.6 306.0 239.0 201.1 292.1
mE 4,077.2 3,851.8 268.7 212.9 927.6 912.4 - -

Figura 4.1: Carga desembarcada y embarcada, segun cada puerto
Fuente: (Cocatram, 2018)

Tabla 4.1: Diferencias de terminales

Tipo Definicion Autor

Terminal maritima | Los contenedores que llegan a las terminales (Cepue, 2016)
maritimas pueden provenir de importaciones,

exportaciones, estar en transito o en depdsito

Terminal Los contenedores que llegan a la terminal (Cepue, 2016)

ferroviaria - i
ferroviaria plantean problemas diferentes a los de

la terminal maritima.
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Deposito de Los depdsitos o almacenes de contenedores, (Cepue, 2016)
contenedores . . o
propiamente dichos, estan situados en zonas
externas a las terminales maritimas y ferroviarias.
Los contenedores que se almacenan en estos
depdsitos son siempre contenedores vacios que
Ilegan sobre camion y salen igualmente sobre
camion. El almacenaje suele ser bastante sencillo,
ya que la mayoria de los contenedores depositados
se agrupan por compariias o destinos. Cuando el
numero de compafias depositarias es muy grande
se puede hacer un almacenamiento mas accesible
que permita sacar un contenedor concreto en un

momento determinado.

Fuente: Elaboracion propia

El contenedor

El contenedor puede definirse como un recipiente o caja de dimensiones normalizadas
de construccidn estandar en el cual se cargan toda clase de mercancias para ser transportadas
en uno o varios tipos de transporte, conocido como transporte multimodal, que engloba la via
maritima, aérea, ferrocarril y carretera. Con contenerizacion entendemos como el transporte

de carga mediante el uso de contenedores.

Con el incremento del uso del contenedor surgio la necesidad de su normalizacion, ya
que el sistema mundial de contenedores no podia desarrollarse econémica y técnicamente con
una gran variedad de dimensiones y tipos de contenedor. Sin esta normalizacion, los Full
Container Ship, buques especializados en transportes de contenedores, no podrian atender al
uso de diferentes dimensiones de contenedor. La normalizacion suponia poder realizar una

economia de escala que generase mayores beneficios.

Los modelos de contenedor més extendidos a nivel mundial son los de 20 y 40 pies.
Ambas medidas corresponden a la longitud del propio contenedor en su parte exterior. Tienen

un volumen interno de 32,6 m3 'y 66,7 m3 respectivamente. También podemos encontrar un
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modelo de contenedor de 45 pies. Este modelo es menos comin en Europa y mas empleado

en paises como Estados Unidos, donde las vias terrestres estan adaptadas.

El modelo de 20 pies es conocido comunmente como TEU, Twenty Feet Equivalent
Unity. Cuando se define la capacidad de carga que puede llevar un buque se habla de su
capacidad de TEU. Por ejemplo, el buque danés Emma Marsk del grupo Marsk tiene una
capacidad de 11.000 TEU. ElI modelo de 40 pies se conoce como FEU, Forty Feet Equivalent
Unit, o también definido como un 2 TEU (ya que su longitud corresponde a dos veces la del
de 20 pies).

Las medidas de los modelos existentes son estandarizadas y reguladas segun la norma

ISO 6346, variando estas en largo y alto, pero manteniéndose el ancho:

oEl ancho es fijado en 8 pies, 2,44 metros.
oE| alto varia entre 8 pies y 6 pulgadas, 2,59 m; 0 9 pies y 6 pulgadas, 2,90 m.
oEl largo varia entre 20 pies, 6,10 m; 40 pies, 12,19 m; y 45 pies, 13,72 m.

Los contenedores estandar son las llamadas DRY, o cerrados, y transportan

principalmente carga solida. (Saldafia, 2016)

Covid-19: Una mirada a sus consecuencias en la logistica, puertos y lineas navieras

La pandemia de coronavirus (Covid-19) dio lugar a una segunda crisis mundial tras la
crisis financiera de 2009, que provoco una recesion en todos los paises de la OCDE y en la
mayoria de las economias emergentes. Si ya la fase de reajuste después de la crisis financiera
de 2008-2009, tuvo un impacto sustancial en las navieras y las terminales portuarias, el
Covid-19 presenta impactos nuevos y sin precedentes en las cadenas mundiales de

suministro, y en la industria portuaria y naviera
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Lineas navieras

Ante el impacto del Covid- 19 las lineas navieras parecen haber ajustado su estrategia
para hacer frente a la reciente y significativa caida de los volumenes. Las tarifas de los fletes
no se erosionaron en la primera mitad de 2020, debido a la gestion de la capacidad y la
fijacion de precios. A pesar de la crisis, las lineas navieras y sus alianzas (THE Alliance,
Ocean Alliance y 2M) trataron de mantener la integridad de la red y recurrieron al blank

sailing para hacer frente a los desequilibrios entre la oferta y la demanda.

A mas largo plazo, la lenta recuperacion econdémica prevista y la reorganizacion
gradual en curso del sistema de produccion econémica mundial (deslocalizacion y la
reorientacion) podrian empujar a las compafiias navieras podrian racionalizar los servicios en
las principales rutas maritimas este-oeste, reforzando al mismo tiempo las redes de transporte

maritimo intrarregionales.

La crisis actual también podria tener repercusiones en la estructura del mercado. No
hay ninguna razén inmediata para recurrir a una nueva ola de fusiones y adquisiciones entre
navieras. Sin embargo, es probable que bastantes lineas intensifiquen su foco en la
integracion vertical mediante una mayor participacion en la logistica interior y la
transformacion digital, al tiempo que impulsan la "ecologizacién” de sus flotas. En cualquier
caso, la crisis es una oportunidad para que las lineas navieras hagan un examen exhaustivo de

sus modelos comerciales.

Buques y TEUs en los puertos

En febrero de 2020, la crisis de la oferta en China gener6 la primera ola de
cancelaciones de servicios. A mediados de marzo, todo el panorama cambi6 cuando se reanudd
la oferta en Asia, pero se produjo una crisis de demanda en la Union Europea y América del
Norte debido a las cuarentenas y bloqueos totales y parciales. En algunos puertos, las
cancelaciones supusieron entre un 20% y hasta un 50% menos de recaladas en abril, mayo y
junio de 2020, aunque en la mayoria de los puertos el impacto fue principalmente visible en las

principales rutas maritimas (por ejemplo, el Lejano Oriente-Europa) y no tanto en otras.
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A pesar de la fuerte disminucion de las recaladas de buques, los volimenes de
contenedores en los puertos se vieron en general menos afectados. No obstante, pueden
observarse diferencias significativas entre los mayores puertos de contenedores, como lo ilustra
el crecimiento interanual en TEUS en la primera mitad de 2020: -6,8% en Shanghai, -1,1% en
Singapur, -17,1% en LA, -6,9% en Long Beach, -7% en Réterdam, +0,4% en Amberes, -9,1%

en Valencia, -20,5% en Barcelona y-29% en Le Havre.

Conectividad

El impacto de la pandemia en los niveles de conectividad del transporte maritimo de
linea vari6 ampliamente a nivel regional. Europa, que sufrid la segunda oleada después de
China, experimentd caidas sustanciales en los niveles de conectividad del transporte maritimo
de linea. En América del Norte, el panorama fue mixto. El puerto de la costa occidental de los
Estados Unidos experimentd importantes tendencias negativas, sobre todo el segundo trimestre
de 2020. Las repercusiones no fueron tan graves en los puertos de la costa oriental. En América
Central y América Latina, los puertos de contenedores mostraron signos de fortaleza, ya que
sus niveles de conectividad con el transporte maritimo de linea se mantuvieron estables y, en

algunos casos, aumentaron durante los primeros dias de la pandemia.

Operadores de terminales

En los primeros meses de la pandemia muchos importadores no se apropiaron de la
carga y se hizo aceptable "abandonar" el inventario. En algunos casos, como en el negocio del
crudo, una parte del inventario se almacenaba en tanqueros y barcazas para hacer frente al peak.

Luego, a medida que la demanda se mantenia baja, la situacion se fue aliviando.

Otra consecuencia temporal para las terminales fue el reequilibrio de los flujos de
contenedores vacios. Esto cred problemas de almacenamiento en las terminales y en los puntos

de descarga en el interior de los paises hasta que se rectifique la situacion.

El Covid-19 deja a los operadores de terminales en una situacion compleja, ya que su
capacidad no puede ser reducidas eficazmente, y tienen un margen limitado para expandir su

interior. Su poder de fijacion de precios se ha reducido, y varios lucharan por mantener sus
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actividades de valor afiadido. La mayoria de los terminales ahora busca frenéticamente clientes

adicionales, buques y carga.

El cambio de la situacion econdmica significa que los operadores de las terminales han
adoptado una evaluacion méas cautelosa de las perspectivas comerciales. Un periodo
prolongado de desaceleracién econémica bien puede dar