N
Asociacion Americana de N YT
v mE R A S

XXII Congreso Latinoamericano de Puertos
COLOMBIA 2013

Infraestructura Portuaria:
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Breve panorama del sector del
transporte maritimo de contenedores



TEU Millions

Cellular Fleet Growth vs Global Throughput : 2000-2013(F)
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Esa situacion va a seguir

1.45 million teu will enter service in 2013
Scrapping expected to remain at a high level in 2013
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Sources: Clarksons, Danish Ship Finance

En 2012 la capacidad de transporte de la flota de buques porta-contenedores
aumento en 7%. Mucho mas que la demanda: +1%.

La mitad de los nuevos buques tienen un tamano que supera los 10 000 TEU.
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Una capacidad ociosa impresionante

- 2 Fuel Saving From Slow Steaming
More than 4 million teu (24% of the fleet) in nominal

spare capacity in 2013 Sl O3l Consumat
30% — - 30% fons/day.
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* Aumento generalizado del tamano de los buques incluso cuando no
sea lo mas adecuado con el fin de darle uso a los nuevos buques.

* Reto para los puertos pequenos.
* Uso intensivo del “slow steaming” en los tramos largos.
* Esa practica cuesta enormemente al dueno de la carga.
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Ejemplo: la ruta ECSA-USEC

Rise in average vessel size in ECSA long haul routes: 2005-2013
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Hoy dia el tamano maximo de los buques en esa ruta es del
orden de 5000 TEU. Pero se espera la llegada de buques de
7000 - 8500 TEU al horizonte de 5 anos. Esos buques ya

~ entraron en servicio en la ruta con Asia (COSCO, EVERGREEN)






Las rutas del Caribe

Fiscd Year 2012

PCAUMS Long

Met Tons

Vessel Trade Route Tons* Cargo
EastCoastl 5. - Asia 120338 84213
EastCoastU.5. -W.C South Ameﬁca 20154 27622
Round-th e-World 500 328
Europe - West CoastScuth America 21,599 14308
Europe - Asia 142 893
Europe - West CoastU 5./Canada 11.867 9.755
EastCoastU.5 -WC Cental Amenca 14854 12178
Scuth America Inte rcoa stal 15568 mia2
Westindies - W.C Central Amenca 3.015 1.238
U5 Intercoastal including Alazka and Hawaii) 11.935 5.700
EastCoastU.S./Canach -Oceania a8n 2083
EC Scuth Americ - WestCoastUS/Canach 3718 Ed
Sub Tetal 247780 173312
Al Others Routes 84513 LANE o
Total 332595 218.058

La ruta del Canal hacia la costa Esta de los EEUU es desde lejos
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{b la mas importante: 40% del total.
T



Las plataformas siempre estan pegadas a
las grandes rutas comerciales
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‘(b Se nota que el sur del Caribe se encuentra aislado
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Oferta de infraestructura portuaria en el Caribe

PAIS PUERTO TERMINAL MUELLE (m) PROF (m) PPax GRUAS | Pax GRUAS | Gruas Mobiles | PATIO
PANAMA BALBCA PANAMA PCRT 2 440 17 10 8 0 48 RTGs
COLOMBIA CARTAGENA SPRC 922 | 11.9/13.7 0 4 2 21 RTGs
COLOMBIA CARTAGENA CONTECAR 670 12.5 3 0 ; | 1I0RTGs
DOMINICAN REPUBLIC | CAUCEDC DP WOCRLD 972 13 /14 5 0 2 10RTGs
PANAMA CCLCN COLCN CONTAINER TERMINAL g382 14 /15 5 5 0 30RTGs
PANAMA CCLCN PANAMA PCRT 660 i3 0 7 0 I8 RTGs
PANAMA CGOLCN MIT 1640 13/ 15 12 2 C 24 RTGs
BAHAMAS FREEPORT HUTCHISCN 1536 15.5 16 0 2 75 S/
JAMAICA KINGSTCON KINGSTCON CONTAINER TERMINAL 2310 | 12.5/145 4 15 3 73 S/K
TRINIDAD PORT OF SPAIN | CONTAINER TERMINAL 812 12 3 2 1 10RTGs
TRINIDAD POINT LISAS CONTAINER TERMINAL 415 11.5 2 ) 3 6 RTGs

 Excelente infraestructura

en las plataformas cercanas
a la ruta Panama — USEC.

* Infraestructura deficiente
en los puertos del sur del
Caribe.
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Impacto de la calidad de la
infraestructura sobre los fletes

Variable/model 12
Observations N=173
CONSTANT 1,295
(16.2)
DISTANCE 0.28
(3.8)
CONNECT 287
(-8.9)
INFRAIMP 22
(~7.1)
INFRAEXP 64
(~2.0)

TRANSITTIME

Adjusted R 0.532
F 50

Fuente: Liner Shipping Connectivity and
Port Infrastructure as Determinants of
Freight Rates in the Caribbean. GORDON
WILMSME IER & JAN HOFFMANN. 2008.

La calidad de la infraestructura portuaria
tiene tanta importancia como la
conectividad del puerto (ntimero de lineas,
numero de servicios, tamano de los buques, etc.)
Ambas impactan el nivel del flete en forma
similar.






Retos portuarios

* Con la apertura del tercer juego de esclusas del canal de
Panama, muchos de los buques de 4900 — 5100 TEU van a ser
desplazados por los nuevos buques de 7000 — 9000 TEUs.

* Los buques de 4250 TEU son los mas populares: su eslora de
260m y ancho de 32.3m les dan muy buena estabilidad y el
calado no supera los 12.5m. Ademas, el consumo de
combustible por TEU es menor que para los maxi-Panamax.

* Las lineas no tienen otra opcion sino encontrar uso para €sos
buques. No cabe duda que su presencia en el Caribe aumentara.

Muy pocos puertos del Caribe tienen 13m de profundidad al
pié de sus muelles.
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Primeras conclusiones

* En las rutas con Europa y Ameérica del Sur, buques
de 4500 TEU a 7500 TEU van a necesitar puestos de
atraque.

* Hoy dia, la Ginica plataforma que puede recibir esos
buques es CAUCEDO en Republica Dominicana.

* La cual esta a su maxima capacidad y es poco
probable que los accionistas quieran invertir para
solamente recibir mas transbordo.

Hoy dia los puertos del sur del Caribe no tienen las
condiciones para recibir los buques grandes que estan
por llegar en tres anos !
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Entonces, qué va a pasar?

* E]l aumento del tamano de los buques acarrea
automaticamente un aumento del transbordo:
v' A medida que crece el tamafio del buque se debe aceptar de
llenarlo con contenedores cuyos destinos son mas diversos.
v' Hay que descargar esos contenedores en algin lugar para
después transbordarlos.
* En el Caribe, solamente las plataformas de Panama,
Cartagena y del norte tienen las condiciones adecuadas.

Como consecuencia, los puertos del sur del Caribe
deberan aceptar que una parte mayor de su carga
domeéstica llegue a su destino final después transbordo.
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Las consecuencias del transbordo sobre los fletes

Regression results: Transhipments and competing direct services

Variable/model 7 8 9 10 11
Observations N =189 N=189 N =189 N =189 N=189
CONSTANT 609 1,025 1,146 1,037 1,213
(6.2) (9.2) (10.3) (10.1) (10.9)

DISTANCE 0.35 0.24 0.24 0.24 0.21
(4.3) (3.1) (3.2) (3.3) (2.9)

TRANSHIPA 821 627 619 644 581
(8.2) (6.5) (6.8) (7.1) (6.5)

NUMCAR 57 6
(~6.3) (~0.4)

DIRECTA 513 313
(~7.6) (~3.7)

FOURCAR 540 299
; (~7.6) (~2.5)

Adjusted R 0.412 0.512 0.550 0.549 0.578

F 67 67 78 77 52

Fuente: Liner Shipping Connectivity and Port Infrastructure as
Determinants of Freight Rates in the Caribbean.
GORDON WILMSME IER & JAN HOFFMANN. 2008.

* Segun estudio realizado por Maritime & Logistics , basada en una
investigacion sobre los fletes en189 rutas, el costo promedio adicional
cobrado por la linea al destinatario debido a la necesidad de realizar un
transbordo para llevar la carga supera los 600 USD por TEU si ninguna otra
linea ofrece servicio directo.

. /fbdemés de tener que soportar el retraso que resulta del slow steaming.
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Conclusiones

» La busqueda continua de economias de escala por parte de las
lineas combinada en la region con la apertura del tercer juego de
esclusas del canal de Panama acarreara la llegada al Caribe de
buques de porte muy mayor.

* Solamente las grandes plataformas de Panama, Cartagena y del
norte estaran en capacidad de recibir esos buques.

* Los puertos del sur del Caribe tendran que soportar sobrecostos
para recibir su carga debido a la necesidad de transbordar una y
posiblemente dos veces la carga para llevarla a su destino final.

El costo para las economias de esos paises puede ser muy alto!
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Recomendaciones

» Las decisiones sobre el transporte maritimo pertenecen a las
lineas maritimas y solamente a ellas. A la hora de decidir como
estructurar una red de servicios maritimos, los operadores y las
autoridades portuarias tienen muy poca influencia.

* La atencion se centra por lo general sobre las grandes
navieras. Sin embargo, cuando se trata de ofrecer un servicio de
calidad para los puertos pequenos , los actores clave son las
lineas Feeder.

 Encontrar soluciones que favorezcan un papel mas importante
y eficiente de las lineas Feeder en el Caribe es un elemento clave
para desarrollar el comercio de los paises de la Cuenca del
Caribe.
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rt - Las lineas Feeder ya juegan un
- VS | papel crucial para muchos
ey 12 % puertos del Caribe.

—— P El papel de las lineas FEEDER
en el Caribe va a ser mas

= Ee = He==ll crucial todavia en un futuro

proximo.
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MS PACORA:

*Eslora: 129m

* Ancho: 20.85m

* Calado: 7.40m

Esos buques son escasos.










