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RUMBO A LA SOSTENIBILIDAD

EXPERTOS DEL SECTOR COINCIDEN AL SENALAR QUE “LA DESCARBONIZACION NO ES UNA OPCION,
SINO UNA RESPONSABILIDAD" Y PONEN EL FOCO EN LA NECESIDAD DE IMPULSAR LA INTERMODALIDAD

Expertos de la industria del transporte
maritimo de contenedores consultados
por Transporte XXI no muestran fisuras
en su apuesta por la sostenibilidad. “La
descarbonizacion no es una opcion, es
una responsabilidad”, coinciden. Ade-
mas, ante la fuerte caida del transito en
los muelles espafioles, algunas voces
creen necesario que el Gobierno se re-
plantee la estrategia inversora en in-
fraestructuras portuarias, de cara a evi-
tar generar capacidad ociosa, y, de for-
ma generalizada, ponen el foco en la
mejora de las conexiones terrestres pa-
ra impulsar la intermodalidad.

> ;A QUE SE DEBE QUE ESPANA ES-
TE PERDIENDO PESO EN EL TRAFICO
DE TRANSBORDO?

Elias Garcia [ CSP Spain
El trifico de transbordo supone algo
mds del 50% del tréfico de contenedo-
res en los puertos espafioles y genera
aproximadamente 660.000 jornales de
estiba, equivalentes a 2.500 estibado-
res de los CPE. Segln las cifras de
Puertos del Estado, este trafico viene
registrando una bajada sostenida des-
de 2019. En los cinco primeros meses
de 2023, se esta registrando una baja-
da del 15% respecto a los niveles pre-
pandemia, es decir, unos 583.000
TEUs, centrandose la bajada en los tres
principales hubs en Espana: Algeciras,
Valencia y Barcelona. Estos voliumenes
de transbordo perdidos se han ido prin-
cipalmente a las terminales del norte
de Marruecos, cuyos voliimenes totales
operados han pasado de 4,8 millones
de TEUs en 2019 a 7,7 millones en
2022, debido principalmente a la pues-
ta en servicio y consolidacion de trafi-
cos en dos terminales situadas en Tan-
ger Med: MedPort Tangier (TC4), que
inicio operaciones en 2019, y Tanger
Alliance (TC3), que arrancé en 2021.
La oferta de capacidad en estas ter-
minales, algunas de las cuales con ca-
pacidad de expansion adicional, en
combinacién con otros proyectos a de-
sarrollar principalmente sobre la facha-
da norte africana, continuard aumen-
tando. La prediccién es que el trifico
de transbordo seguird desviandose a
estos plIEF[OS por varias razones; au-
sencia de oposicion social para la auto-
matizacion e implantacidén de sistemas
de mejora de la produccion; costes sa-
lariales sustancialmente mds bajos que

en Europa; y legislacion medioambien-
tal mds laxa que la europea. Asi, duran-
te los proximos 5 anos, se estima que
pueda ser desplegada una capacidad
adicional a lo largo del Mediterraneo
occidental de 16,2 millones de TEUs,
de los cuales 5,5 millones de TEUs se
corresponderian con ampliaciones de
las terminales existentes y los restantes
8,7 millones de TEUs serian nuevas ter-
minales greenfield, sin incluir, por tan-
to, los 5 millones de TEUs de capacidad
previstas en la nueva terminal de la
ampliacion norte del Puerto de Valen-
cia. Ante estas previsiones de exceso de
capacidad instalada a corto y medio
plazo, el Ministerio de Transportes, asi
como el propio Consejo de Ministros,
que es quien eventualmente debe apro-
bar dichos proyectos constructivos vin-
culados a puertos, deberia replantear
la estrategia inversora en infraestruc-
turas portuarias, evitando generar nue-
va capacidad que quedard ociosa, ca-
nalizando dichas inversiones a la me-
jora de las conexiones terrestres de los
puertos, especialmente en relacion al
ferrocarril, asi como la mejora en la
productividad de las instalaciones por-
tuarias existentes.

Diego Castillo | Grupo Sea & Ports

El primer trimestre ha arrojado una cai-
da algo mds suave en las importacio-
nes, pero muy importante en la expor-
tacién desde los puertos espafoles,
acentuada en gran medida por el fre-
nazo de la economia nacional y el in-
cremento del precio de la energia. Los
puertos que tienen gran actividad de
importacién/exportacion propia favo-
recen que los transbordos se generen
por la propia economia de escala.
Cuanta menos carga de import/export
hay en un puerto, es l6gico que tam-
bién haya menor transbordo.

Por otro lado, los grandes hubs es-
tratégicos, las terminales dedicadas a
las grandes lineas maritimas y demas,
estan sufriendo una competitividad de
los paises colindantes que, ante la ba-
jada de volimenes, buscan favorecer la
capracion de las escalas con una mayor
competitividad de sus puertos, para lo
que Espaia, y especialmente la UE, se
ven algo limitadas en lo que refiere a
su rango de accién.

Carlos Arias | APM Terminals

La capacidad actual y las ampliaciones
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que se estdn llevando a cabo en Téan-
ger, junto con el enorme proyecto
anunciado en Nador, suponen un reto
para los puertos espanoles en términos
de transbordo. Los puertos espafoles
deben ser mas competitivos en el futu-
ro y fomentar la capacidad de transbor-
do existente, por ejemplo, en Algeciras,
Islas Canarias o Mdlaga, en lugar de
planificar ampliaciones en otros puer-
tos que aumentardn la competencia. La
capacidad de transbordo existente de-
be ser mds competitiva para tener éxi-
to, los puertos que sirven al mercado
local espanol, como Barcelona y Valen-
cia, es mejor que inviertan en conexio-
nes intermodales, principalmente ferro-
viarias, en lugar de anadir capacidad
de transbordo en un mercado que se
saturard, perjudicando el futuro de los
hubs espartioles existentes. Se necesita
un enfoque coordinado que debe im-
pulsarse de forma centralizada.

Peter Smidt-Nielsen | CMA CGM

La desaceleracién econémica ha teni-
do un impacto global, afectando tanto
a las exportaciones espafiolas como a
las de otros paises. Como resultado, ha
habido una disminucion en el transbor-
do. Ademas, debido a las congestiones
experimentadas el ano pasado, algunas
navieras han redirigido parte de su vo-
lumen hacia otros puertos, como Gioia
Tauro, Tanger y Sines. Este cambio en
el volumen de carga a menudo implica
una reestructuracion de los servicios,
en linea con las inversiones y estrate-
gias de dichas navieras. Hasta ahora,
no hemos observado un regreso signi-
ficativo de este volumen a los puertos
espaiioles.

El volumen acumulado de transbor-
do, en los principales puertos en abril
de 2023 y para todas las compaiias,
presenta una variacion negativa del
12,8% en comparacion con el mismo
periodo del ano anterior. Esta disminu-
cién es especialmente notable en el
puerto de Barcelona, donde se registra
una caida del 24,5%. Ademas, se ob-
serva una tendencia a la reduccion mes
tras mes, lo cual indica que es poco
probable que se recupere durante el
transcurso de este ano. En cuanto al
puerto de Valencia, se registra una re-
duccion del 15,3%, pero se observa que
la variacién va disminuyendo, lo que
sugiere una posible estabilizacion en
un future cercano. Por otro lado, el
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puerto de Algeciras muestra una ten-
dencia de estabilizacion.

Alfonso Serrat | Boluda Shipping

Desde agosto de 2022, los trédficos,
principalmente los de transbordo, han
ido cayendo paulatinamente. Conside-
ro que el incremento espectacular del
transbordo que hubo durante, y des-
pués de la pandemia, ha ido moderdn-
dose conforme al consumo general. Es-
peremos que en este segundo semestre
se vuelvan a recuperar los niveles an-
teriores. No es un problema solo de Es-
pafa. En general, todos los puertos eu-
ropeos importantes han moderado sus
cifras de negocio y de movimientos.

Virginia Navarro / ACBE

Venimos de dos aiios con un incremen-
to de volumen muy importante en to-
das las rutas maritimas, lo que dio lu-
gar al desarrollo y/o aparicion de alter-
nativas para descongestionar los puer-
tos de transbordo tradicionales. Es 16-
gico que el nuevo marco, con un des-
censo de volimenes derivados de un si-
tuacion de fuerte inflacion, conflicto de
Ucrania, con todo lo que ello acarrea,
crisis energética, suspension de rutas
con Rusia y otras muchas, todas las li-
neas reorganicen sus rutas y schedules
de acuerdo al nuevo escenario.

Alonso Lugue / TTI Algeciras

El sistema portuario espanol ha expe-
rimentado una disminucion en el trafi-
co de transbordo durante 2022 y los
primeros meses de 2023, donde desta-
ca el papel de Algeciras, Valencia y Bar-
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celona, que manejan mas del 90% del
este trafico tan volatil. A diferencia de
Valencia y Barcelona, en el primer cua-
trimestre, Algeciras solo ha caido leve-
mente (unos 30.000 TEUs), y mantie-
ne su predominio con el 48% del trafi-
co total de transbordo. La relativa for-
taleza de Algeciras en este contexto se
debe a su ubicacidn estratégica en el
Estrecho, la eficiencia de sus operacio-
nes y su capacidad para manejar gran-
des voltiimenes. Con este escenario, te-
nemos la obligacion de repensar el mo-
delo actual de transbordo, que empie-
za a no ser valido para hacer frente a
la competencia directa de los puertos
del norte de Africa, Hay que realizar
cambios estructurales importantes, en
todos los ordenes (operativos, labora-
les, etc.), de forma que se pueda parar
este deterioro de los puertos espafioles.
Y ello nos obliga a todas las partes in-
volucradas, autoridades portuarias, ter-
minales y sindicatos a reflexionar y to-
mar las medidas adecuadas para cam-
biar a un modelo sostenible y que nos
garantice el futuro de este trifico.

» (LA ACTUAL DESACELERACION DE
LOS FLETES MARITIMOS, JUNTO A LA
RALENTIZACION DE LA DEMANDA,
ESTA PROVOCANDO LA ANULACION
DE SERVICIOS DIRECTOS EN ESPARA?

Elias Garcia | CSP Spain

Los factores que menciona son ciertos
y afectan a rodo el comercio mundial,
pero no vemos que estén provocando
una especial incidencia en el nimero
de servicios directos que escalan en los

puertos espanoles. Cuestién distinta es
que dichos servicios estén llegando con
MEenos carga que anos atras.

Diego Castillo / Grupo Sea & Ports

Efectivamente, la desaceleracion de la
economia afecta a la oferta del trans-
porte maritimo, que hace que los fletes
se reduzcan por una sobredemanda de
los servicios. Estos, dependiendo de los
trificos en los que la oferta de mercan-
cias se reduce mas o menos igual que
los fletes, hace que los armadores re-
distribuyan sus flotas y servicios para
poder maximizar la contribucién. Esto
puede llevar a la anulacién de servicios
directos en los puertos espafioles o en
cualquier puerto. Cuando la oferta dis-
minuye y los fletes maritimos se vuel-
ven menos rentables, las navieras pue-
den optar por cancelar o reducir servi-
cios en determinados puertos, princi-
palmente en los que menor trafico tie-
nen y, por tanto, son menos contributi-
vos. Esto suele deberse a la necesidad
de optimizar las rutas y utilizar barcos
de mayor capacidad en puertos mds es-
tratégicos con mayor capacidad de ac-
tividad por trifico, agrupando puertos
con menores flujos en servicios no di-
rectos o via feeder, como puede ser el
caso de algunos puertos espanoles.

Carlos Arias | APM Terminals

Ha habido muchas cancelaciones de es-
calas, pero no de servicios regulares.
Los servicios directos se mantienen, so-
lo baja la frecuencia de los mismos.
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Sonia Herzog [ JSV

Desconocemos si se estdn anulando
servicios directos a otros niveles, Lo
que si puedo comentar, por nuestro
mercado, es que en el short sea, que es
nuestra area de negocio y de la que
puedo hablar, no se estdn anulando
servicios directos. De hecho, en Cana-
rias, no sélo no han bajado los servi-
cios, sino que se mantienen e incluso
aumentan, En el caso de Turquia, hay
mds navieras y mds lineas que estdn to-
cando directamente Espana. Dicho es-
to, el tema de los fletes obedece a la
fluctuacion de oferta y demanda.
Cuando hay mads oferta, mas espacios,
los precios bajan.

Ignacio Ballester / MSC

Las continuas restricciones por la pan-
demia provocaron una congestion por-
tuaria sin precedentes, escasez de con-
tenedores y limitacion de la capacidad.
La elevada demanda de bienes por par-
te de los consumidores, unida a las res-
tricciones por la congestion, hizo que
las empresas compitieran por el espa-
cio en los buques incluso cuando casi
toda la capacidad mundial estaba des-
plegada en el mar. Con la reduccion de
la demanda v la relajacién de las res-
tricciones COVID desde el verano de
2022, el transporte maritimo ha empe-
zado a normalizarse y a volver a los ni-
veles anteriores a la pandemia.

Peter Smidt-Nielsen | CMA CGM

A pesar de la ralentizacién del merca-
do, los puertos espafioles aiin no han
visto cancelados servicios importantes.
Hasta ahora sélo se han producido su-
presiones de viajes/rotaciones aislados
y omisiones de puertos. Curiosamente,
la fuerte desaceleracién del comercio
transpacifico ha provocado -como par-
te de un efecto en cascada- el lanza-
miento de nuevos servicios a medida
que los buques regresan a nuestras
aguas. Sin embargo, al no vislumbrar-
se el final del declive del mercado, la
probabilidad de que algunos transpor-
tistas procedan a la retirada de servi-
cios estd aumentando en el mercado.

Alfonso Serrat / Boluda Shipping

No creo que este sea el motivo de que
algun servicio se haya cancelado. En
todo caso, si esto ha pasado sera por-
que la demanda y el volumen habra
caido, y también porque los mercados
se han desplazado hacia otros paises
competidores de China, como India,
Bangladesh, Myanmar, etc.

Virginia Navarro /| ACBE

La consecuencia directa es la concen-
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tracién y la reorganizacion como con-
secuencia de la normalizacion de unos
volimenes que se habian vuelto ex-
traordinarios en los dos anos previos.
Estamos viviendo tres aflos con situa-
ciones extraordinarias y pienso que no
hay ningtin factor actual, sostenido el
tiempo suficiente, que nos haga poder
confirmar algo que muestre una ten-
dencia a largo plazo.

Alonso Lugue | TT| Algeciras

La desaceleracién de los fletes mariti-
mos y la ralentizacion de la demanda
estan teniendo un impacto en los ser-
vicios directos en los puertos espano-
les. Algunos operadores estdn optando
por reducir o suspender algunos servi-
cios para reducir los costos operativos,
aunque, sin duda, el mayor impacto es
el menor volumen que llega cada se-
mana a los muelles. No debemos per-
der de vista que el transbordo es un
coste directo para las navieras y, por lo
tanto, éstas controlan cuidadosamente
donde envian sus contenedores para
que el coste sea lo mds bajo posible.

» {COMO CREE QUE AVANZARA EL
PROCESO DE INTEGRACION VERTI-
CAL DE LAS NAVIERAS EN ESPANA?
JAFECTARA A LAS TERMINALES DE
CONTENEDORES?

Elias Garcia [ CSP Spain

Es dificil saber si va a seguir avanzan-
do el proceso de integracion vertical de
las navieras, pero en Espaa casi todas
las terminales de contenedores puibli-
cas (que son la mayoria) ya cuentan
con algiin grupo naviero en su acciona-
riado, y este hecho no debe afectar a
las obligaciones de servicio piiblico que
toda terminal publica debe cumplir en
base a la ley de puertos y sus respecti-
vos titulos concesionales.

Respecto al negocio en el “lado tie-
rra”, especialmente las terminales in-
termodales y el transporte por ferroca-
rril, si se produce una integracion ver-
tical, seguramente afectard a la renta-
bilidad de estas actividades por la ma-
vor disgregacion de la actividad.

Diego Castillo / Grupo Sea & Ports

La inversidn estratégica de las lineas
portacontenedores en terminales no es
algo nuevo, lleva muchisimos afios y es
la forma de garantizar parte de la ope-
rativa y de conseguir ingresos adicio-
nales por cada TEU movido. Hoy, el
proceso de integracion vertical va mu-
cho mas alld que las inversiones en ter-
minales, y las navieras en Espana estdn
posiciondndose fuertemente en la lo-
gistica terrestre, portuaria, aérea y fe-
rroviaria. Por el momento, las grandes
no parecen haber saciado su apetito, y
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cada vez atraen a mas adeptos a su mo-
delo estratégico, que entre ellas mismas
es muy diferente también, pero que
coinciden en crecer por integracién
inorgdnica principalmente y en vertical
u horizontal. Tampoco parece que el
mercado espariol esté ni mucho menos
consolidado ain, por lo que es posible
que esta tendencia siga en un futuro.

Hoy en dia, los grandes grupos ma-
ritimos se han colado ya entre los prin-
cipales operadores portuarios, como
son APM Terminals, TIL, CSP Spain o
CMA CGM, los cuales en Espana po-
seen una amplia mayoria de la cuota
de mercado de las grandes terminales
portacontenedores de la peninsula. Por
lo tanto, si los grandes puertos espano-
les por trifico de contenedores estdn
directamente integrados en las lineas
maritimas y su crecimiento vertical, el
resto de los puertos y operadores en Es-
pana tienen complicado competir. con
estos, Pero si pueden ser puertos alter-
nativos, captar traficos cautivos y man-
tener una cifra de volumen que sea de-
masiado baja para llamar la atencion o
el interés de una gran naviera,

Carlos Arias | APM Terminals

Las terminales tendrdn que prepararse
para dar el servicio intermodal que re-
quieren sus clientes. De nada les sirve
tener unos excelentes servicios logisti-
cos, si la cadena se rompe en la trans-
ferencia de mar a tierra o viceversa.

Sonia Herzog [ JSV

En Espafa, y en el mundo, las navieras
se han dado cuenta de que el flete ma-
ritimo es una commodity, un servicio
que fluctiia mucho en funcién de ofer-
ta y demanda y requiere unas enormes
inversiones con grandes riesgos. Por
eso, las navieras han visto que lo que
necesitan es generar valor y estdn inte-
grando verticalmente todos los nego-
cios/servicios para cubrir el puerta a
puerta (maritimo y terrestre) buscan-
do generar valor y dar el servicio com-
pleto al cliente. Esto me parece un mo-
vimiento muy légico. Integras negocios
y generas valor. Nosotros hemos apos-
tado siempre por esta formula; contro-
lar las fases de la cadena, ofrecer ser-
vicio integral y generar valor afiadido
al cliente. ¢Afectard a las terminales?
Por supuesto. De hecho, es visible con
los ultimos movimientos de grandes
navieras como CMA CGM. Nosotros, en
el negocio de cabotaje, también nos he-
mos movido en la misma linea con la
construccion de nuestra propia termi-
nal en Alicante y ya somos socios de la
terminal Gesport en Las Palmas. Ade-
mads, también apostamos por invertir y
contar con nuestra terminal ferroviaria
de Miranda de Ebro (Burgos).
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Ignacio Ballester | MSC

Aunque nuestra actividad principal es
el transporte maritimo, disponemos de
una amplia gama de soluciones para
apoyar las cadenas de suministro de
nuestros clientes alli donde nos necesi-
ten. MSC estd constantemente invir-
tiendo en las dreas de negocio que re-
quieren nuestros clientes para que sus
cadenas de suministro sigan funcionan-
do sin interrupciones. Esto incluye des-
de inversiones en nuestra flota (tanto
en el mimero de buques como en el ta-
mano de los mismos, para poder ofre-
cer la capacidad de transporte que
nuestros importadores y exportadores
necesitan), hasta nuestras terminales
de contenedores, soluciones logisticas
de almacenaje, transporte terrestre y
aéreo, almacenamiento y terminales fe-
rroviarias y, sobre todo, equipos huma-
nos. Con toda nuestra oferta de servi-
cios e infraestructuras a su disposicidn,
nuestros clientes disponen de las mejo-
res herramientas y conocimientos para
todas sus necesidades de transporte,
Ademas, seguimos cooperando con
nuestros socios en toda la cadena de
suministro, para ofrecer una experien-
cia completa y flexible a nuestros clien-
tes, situandoles en el centro.

Como hemos visto durante la pan-
demia, las cadenas de suministro de-
mandan unos servicios amplios y fia-
bles que les permitan seguir funcionan-
do sin interrupcién, por lo que la cone-
Xion de todos los eslabones es crucial.

Peter Smidt-Nielsen | CMA CGM

Es cierto que las navieras estan apos-
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tando por inversiones mds alld de las
terminales maritimas y estdn buscando
expandirse en el transporte maritimo
de contenedores, asi como en la pres-
tacion de servicios door-to-door. Esta
tendencia se observa en muchas de las
principales navieras.

Un ejemplo reciente es la adquisi-
cion de CMA CGM del 49% de CSPT
Spain, que no solo incluye las termina-
les maritimas de Valencia y Bilbao, si-
no también una serie de inversiones en
servicios Inland, como Logitren, CSP
Iberian Rail Services, Conterail y la ter-
minal ferroviaria de Zaragoza-Plaza.
Estas inversiones en infraestructuras v
servicios en tierra demuestran el enfo-
que de las navieras en proporcionar so-
luciones integrales v mejorar la conec-
tividad y eficiencia en la cadena de su-
ministro.

Alfonso Serrat | Boluda Shipping

No cabe duda de que las grandes com-
paiiias navieras han apostado por la in-
tegracion vertical de todos los procesos
por donde pasan los contenedores vy,
evidentemente, las terminales son una
pieza muy importante en esta integra-
cion. Cada vez mds, las navieras tienen
mds terminales propias y también
apuestan por el desarrollo propio de to-
da la cadena logistica.

Virginia Navarro | ACBE

Ya lo esta haciendo, creo que es positi-
vo para ambas partes. El cliente gana
porque puede elegir entre lineas que
controlan toda la parte de la cadena lo-
gistica sin depender de terceros y el
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operador, por la misma razén, también
se beneficia.

Alonso Luque [ TTI Algeciras

El proceso de integracién vertical de las
navieras en Espana sigue su ritmo y se
estd plasmando en estrategias por par-
te de determinadas navieras de estable-
cer, por ejemplo, red de centros logis-
ticos en todo el pais. Esta integracién
vertical se traduce en un mayor control
de la cadena de suministro y en una es-
trategia de transformacion hacia un
operador logistico integral, capaz de
ofrecer un servicio end to end bajo la
marca de la compania. Esta transfor-
macion estd provocando una concen-
tracién ain mayor en el mercado, eli-
minando potenciales competidores y
reduciendo el numero de actores, lo
que podria generar tensiones en el
marco actual de alianzas navieras.

En este contexto, es probable que
ciertas terminales de contenedores se
vean afectadas por cambios en las es-
trategias de las navieras y las tensiones
que se puedan generar en el seno de
las alianzas, aunque la forma y el gra-
do de este impacto dependerd de cémo
se desarrollen estos procesos de inte-
gracion vertical en el futuro y la forta-
leza y ventajas competitivas de dichos
puertos.

» (LA AMBICIOSA AGENDA CLIMATI-
CA DE BRUSELAS ES REALISTA? :QUE
IMPACTO ESTA TENIENDO EN EL
TRANSPORTE MARITIMO?
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Elias Garcia | CSP Spain

A partir de la aprobacion, en abril de
este ano, por el Parlamento Europeo de
la modificacién del régimen para el co-
mercio de derechos de emision de ga-
ses de efecto invernadero en la Unidn
Europea, por la cual se incluyen en el
mismo, entre otros sectores, el trans-
porte maritimo y el transporte por ca-
rretera, las empresas navieras estaran
obligadas a entregar derechos de emi-
sion a partir del 2024 (40%) y a partir
del 2026, el 100%. Sera un efecto im-
portante que, seguramente, se trasla-
dard a los fletes a partir del afio que
viene.

Ademds, Espana tendrd un efecto
adicional en sus puertos de transbordo
que compiten directamente con puer-
tos no comunitarios, los cuales podrian
tener mecanismos de evasion para el
pago de estos derechos de emision y
provocar un efecto llamada en las es-
calas de los servicios ocednicos que rea-
lizan operaciones de transbordo en el
mediterrdneo occidental.

Diego Castillo / Grupo Sea & Ports

La agenda climdtica de Bruselas es un
desafio ambicioso, pero necesario para
abordar el cambio climético y reducir
las emisiones de gases de efecto inver-
nadero. El transporte maritimo tam-
bién se estd viendo afectado por estas
medidas, ya que se le exige reducir sus
emisiones y adoptar précticas mds sos-
tenibles. Esto puede implicar la adop-
cion de recnologias mds limpias, como
el uso de combustibles con menor con-
tenido de azufre, combustibles alterna-
tivos, la mejora de la eficiencia energé-
tica de los buques y la implementacién
de medidas de gestién ambiental en los
puertos. El impacto en el transporte
maritimo dependerd de cémo se imple-
menten estas medidas y de la capaci-
dad de la industria para adaptarse y
cumplir con los nuevos requisitos.
Hoy, la estructura de la flota mun-
dial estd cambiando a paso muy ligero,
y buques “no compliance” con la nue-
va regulacion se estdn desguazando pa-
ra dar paso a flota méds moderna “full
compliance” con la regulacion IMO
2023 y con combustibles alternativos,
o incluso con propulsiones renovables.
Esto l6gicamente impacta de lleno en
el tréfico maritimo, en su coste y en su
capacidad de servicio y velocidad.

Carlos Arias | APM Terminals

Nuestra agenda climatica en el grupo
Maersk es atin mas ambiciosa que la de
Bruselas. Descarbonizar nuestras ope-
raciones no es una opcién, es una res-
ponsabilidad, y va a requerir muchas

inversiones y pronto. Estas inmensas
inversiones van a producir un recalibra-
do de la cadena de valor en el sector.

Sonia Herzog [ SV

No sé decir si es realista, pero el men-
saje estd muy claro: o nos ponemos
manos a la obra o estamos fuera, A par-
tir de enero de 2024, la nueva regula-
cion de emisiones que tendremos que
cumplir las navieras pasan por penali-
zar el consumo de combustible y ade-
mds el pago de esa penalizacion se tie-
ne que realizar con un producto finan-
ciero llamado EOA. Esto lo que estd
provocando es que desde ya todas las
navieras que toquemos Europa necesa-
riamente tenemos que cambiar toda
nuestra estrategia. En esta situacion, lo
mas normal o probable seria que las
grandes navieras de deep sea optaran
por barcos mds grandes que vayan mds
lentos y que toquen mdis puertos, ya
que una de las primeras medidas para
reducir el consumo es que los barcos
vayan mas lentos. Con este nuevo sis-
tema, todo cambia: pasaremos del just
in time a la necesidad de almacenar
productos. Obviamente, también se
avanzard en la fabricacion de barcos
mas sostenibles, pero eso lleva tiempo
y la medida entra vigor dentro de na-
da, por tanto, debemos adaptarnos ya.

Hasta ahora venimos de transit ti-
mes exprés y de servicios muy inmedia-
tos. Ahora, los que quieran seguir con
ese servicio tendrdn que pagar mucho
mas. Avanzamos hacia una gran pola-
ridad entre el servicio exprés y el nor-
mal. Con esta regulacion, el exprés se-
rda mucho mas caro.

La normativa, por esa penalizacion
del consumo, incrementara los costes y
se trasladardn al mercado, porque es
inasumible para las navieras.

En definitiva, la situacion se va a po-
larizar. El tréfico europeo, se va a ra-
lentizar, con buques mds lentos y tran-
sit time més largos. Volveremos a los
almacenajes v el que necesite el servi-
cio ultraexprés tendrd que pagar el ex-
tra que supone.

Peter Smidt-Nielsen | CMA CGM

En septiembre de 2020, la CE adoptd
una ambiciosa propuesta para reducir
las emisiones de gases de efecto inver-
nadero al menos un 55% de aqui a
2030 y situar a Europa en una senda
responsable hacia la neutralidad clima-
tica en 2050. Para lograr la neutralidad
climdtica es necesaria una reduccion
del 90% de las emisiones del transpor-
te de aqui a 2050. Todos los modos de
transporte, incluido el maritimo, ten-
drdn que contribuir a los esfuerzos de
reduccion. Aunque este objetivo es am-
bicioso, no cabe duda de que es alcan-
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zable. El Grupo CMA CGM estad com-
prometido al 100% con esta transicién
energética y, predicando con el ejem-
plo, esta aplicando las mejores solucio-
nes disponibles (gas natural licuado,
biometano y biocombustible) que redu-
cen inmediatamente el impacto me-
dioambiental del transporte maritimo
v la logistica. El objetivo es alcanzar la
mencionada neutralidad de carbono
como muy tarde en 2050.

Alfonso Serrat [ Boluda Shipping
Indudablemente, el control de las emi-
siones en este sector es cada vez mas
importante y tiene una incidencia y un
impacto muy alto sobre los costes, La
UE ha apostado fuertemente por con-
trolar y medir este asunto con su agen-
da climatica, aunque paraddjicamente
otros pafses cercanos a nuestro conti-
nente no toman estas medidas. En mi
opinidn, todos los paises, en todos los
continentes, deberian tener un plan pa-
ra controlar y reducir sus emisiones al
mismo nivel que en Europa.

Virginia Navarro [ ACBE

Si, es realista y absolutamente todas las
partes estan concienciadas sobre el ob-
jetivo, ahora bien, no tanto del precio
que este tiene. Las inversiones que los
operadores deben realizar, el coste que
supone para las flotas maritimas, de ca-
rretera y ferroviarias no puede ser solo
asumido por las lineas maritimas, to-
dos somos muy sostenibles hasta que
vemos el precio que tiene. Falta con-
cienciacion colectiva,

Alonso Luque / TTI Algeciras

La agenda climdtica de Bruselas es am-
biciosa, pero necesaria para afrontar
los desafios del cambio climético. El pa-
quete de medidas ‘Fit for 55 de la
Union Europea busca reducir las emi-
siones de gases de efecto invernadero
para 2030 con respecto a los niveles de
1990 y lograr la neutralidad climatica
en 2050.

Los principales retos de sostenibili-
dad en terminales portuarias de conte-
nedores incluyen: reduccion de emisio-
nes, eficiencia energética, adopcion de
energias renovables, gestion de resi-
duos, disminucién del ruido y la conta-
minacién luminica, proteccién de bio-
diversidad y ecosistemas, y adaptacion
al cambio climético. Abordar estos re-
tos de sostenibilidad requerird la imple-
mentacion de politicas, tecnologias y
practicas innovadoras por parte de las
terminales portuarias de contenedores,
asi como la colaboracién con las auto-
ridades portuarias, los gobiernos y
otros actores clave de la industria. Es-
te ajuste supondrd un coste extraordi-
nario para las terminales portuarias,
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sobre el que, de momento, no se vis-
lumbra ninguna ayuda oficial para lle-
varlo a cabo.

> EMPIEZA A SER HABITUAL LA ES-
CALA DE BUQUES DE MAS DE 24.000
TEUS EN PUERTOS COMO ALGECIRAS,
BARCELONA 0 VALENCIA. ;QUE PA-
SO0S TIENE QUE DAR EL SISTEMA
PORTUARIO ESPANOL PARA QUE LA
OPERATIVA DE ESTA CLASE DE BU-
QUES SE REALICE CON UNA ALTA
EFICIENCIA?

Elias Garcia [ CSP Spain
Primero de todo hay que hacer un ana-
lisis de las consecuencias de introducir
en la cadena logistica estos “Mega-
Max”, que implican unas economias de
escala importantes a las lineas navie-
ras, pero a base de trasladar estos cos-
tes a los demds operadores de la cade-
na (terminales de contenedores, em-
presas y operadores ferroviarios, em-
presas de transporte, depdsitos de con-
tenedores, etc.) que deben aumentar
sensiblemente las inversiones y los cos-
tes operativos para atender estos picos
de volimenes que llegan a los puertos
sin poder aumentar los ingresos con los
que poder financiar las inversiones adi-
cionales y los extracostes producidos.
Habria que buscar mecanismos de
ayuda para los operadores , sobre todo
las terminales portuarias, que deben
afrontar las inversiones requeridas pa-
ra operar estos Megamax, sin poder ob-
tener el retorno requerido.

Diego Castillo / Grupo Sea & Ports

Desde luego, es todo un reto para los
puertos espanoles y sus terminales por-
tacontenedores. Nosotros, desde Sea &
Ports como partners de la naviera
HMM, hemos sido actores principales
en el desarrollo de las escalas de la se-
rie “Algeciras” de HMM con 12 buques
de 24.000 TEUs y la primera escala de
un buque de dichas dimensiones en un
puerto espanol (en la terminal TTIA de
Algeciras). La implicacion de la Auto-
ridad Portuaria y de la estibadora fue
determinante en el éxito de estas esca-
las del servicio FE4, hoy ya regulares
en dicho puerto. Sin la colaboracién de
todos, el reto que teniamos por delan-
te hubiese sido mucho mds dificil de
poder conseguir en un tiempo récord.

Pero esto no fue ficil, desde TTI Al-
geciras tuvieron que hacer una inver-
sién muy importante en recrecer sus
grias pértico para poder atender los
barcos; la entidad portuaria tuvo que
coordinar a todos los proveedores de
los servicios portuarios de Algeciras pa-
ra adaptarse a la nueva necesidad y
apostar por conseguir la capacitacion
técnica suficiente que requiere; y la
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propia linea tuvo al principio que adap-
tar y facilitar las estibas a bordo del bu-
que y el sistema de cargo planning pa-
ra poder facilitar estas escalas. Todo un
reto que hoy, un puerto como Algeci-
ras, tiene mds que superado, a diferen-
cia de otros atn estdn en ese proceso
de adaptacion.

Carlos Arias | APM Terminals

Estos buques requieren de unas condi-
ciones nduticas diferentes para poder
ser utilizados al maximo. Como ejem-
plo, estos barcos no pueden entrar a ca-
lado maximo en Valencia o Barcelona,
esto se solventa hoy escalando en puer-
tos de transbordo antes de tocar puer-
tos espanoles. Las terminales han adap-
tado su maquinaria a estos buques, pe-
ro queda trabajo por hacer en los puer-
tos, no solo para recibir los buques (in-
crementando el calado), sino también
el volumen de carga, que genera picos
muy altos en las operaciones de puer-
ta y ferrocarril (sistemas de citas para
camiones para reducir los picos de
afluencia y la congestion del trifico
dentro y fuera de los puertos).

Sonia Herzog | JSV

Los puertos deberian especializarse y
dar el servicio diferenciado que cada ti-
po de buque requiere, es decir, deberia
haber unas terminales para barcos de
este tipo que senala y otras para otro
tipo de barcos mds pequeios, de hasta
1.000 TEUs, porque son servicios com-
pletamente diferentes y con la regula-
rizacién medioambiental todavia se va
a polarizar mds. Todo va a cambiar y
las terminales también. Es una trans-
formacién importante,

Ignacio Ballester | MSC

Precisamente, los puertos que mencio-
na son puertos clave, no solo en Espa-
fia, sino también en el Ambito europeo.
Esta clase de barcos clasificados como
Ultra Large Container Vessel, o ULCV,
solo pueden ser operados en una serie
de puertos seleccionados por varios
motivos. No se trata sélo de que la in-
fraestructura portuaria permita la en-
trada de los barcos en términos de ca-
lado o atraque, que evidentemente es
el primer requisito, sino de que una vez
lleguen a puerto esos megabuques se-
an operados de manera fluida para que
la cadena de suministro siga funcionan-
do eficientemente. El hecho de que los
ULCV estén escalando en Valencia, Bar-
celona o Algeciras atestigua la idonei-
dad de nuestros puertos para atender
los tréficos que mueven estos barcos

Peter Smidt-Nielsen | CMA CGM

En primer lugar, se requiere un aumen-
to de los calados para garantizar la pro-

fundidad adecuada en los canales de
navegacion, también en los muelles de
atraque, para asi tener mas flexibilidad
y disponibilidad, ya que en muchas
ocasiones este tipo de buques solo pue-
de atracarse en una zona concreta de
la terminal. Ademis, es necesario ase-
gurar una mayor provision de servicios
para el atraque y desatraque, dado que
demandan mas recursos. La superposi-
cion de estas maniobras puede generar
perjuicios y retrasos en otras operacio-
nes portuarias. Al mismo tiempo, es im-
prescindible mejorar la infraestructura
terrestre y promover la implementacién
de tecnologia de gestion portuaria. Es-
to implica optimizar e integrar las co-
nexiones viales y ferroviarias para faci-
litar un transporte fluido de mercancias
hacia y desde los puertos.

Alfonso Serrat | Boluda Shipping

Si, légicamente, para travesias largas,
estos megacarriers son el presente y el
futuro del trafico maritimo. Creo que
los puertos lideres en Espafia en trafi-
co de contenedores estan avanzando
muy rapidamente.

Las terminales han dado un gran pa-
so en cuanto al tamafo de sus grias,
los sistemas de gestion y de todos sus
procesos. Considero que los rendimien-
tos de las jornadas de trabajo son épti-
mos y lo serdn mds conforme se vayan
automatizando las tareas. Por otra par-
te, los puertos estdn apostando fuerte-
mente por la‘implantacién de suminis-
tro eléctrico durante la estancia del bu-
que en los muelles y también por la di-
gitalizacion.

Virginia Navarro | ACBE

Podriamos enumerar mds, pero yo des-
tacaria, por encima de cualquier otra,
un mismo sistema EDI comin en todos
los puertos, que incluya también por
extension a las terminales ferroviarias.

Alonso Luque | TTI Algeciras

El manejo de buques de mds de 24.000
TEUs requiere infraestructuras de alta
capacidad, personal capacitado y pro-
cesos eficientes. En Algeciras, ya hemos
dado pasos significativos en estas dreas
y continuaremos invirtiendo y mejoran-
do nuestras operaciones para garanti-
zar que podamos seguir manejando es-
tos grandes buques de manera eficien-
te. De hecho, el préximo buque de es-
tas caracteristicas y que serd el mds
grande jamds operado en TTI Algeciras
es el “One Innovation” (24.136 TEUs)
operado por ONE para The Alliance,
con escala inaugural prevista para el 27
de julio. Serd el barco mds grande de
esta naviera en operar en Espana y en
el Mediterrdneo, con tinica escala en el
puerto de Algeciras.





