UNCTAD/RMT/2002

CONFERENCIA DE LASNACIONES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y DESARROLLO
Ginebra

EL TRANSPORTE MARITIMO
EN 2002

Informe de la secretaria de la UNCTAD

NACIONES UNIDAS
Nueva York y Ginebra, 2002



NOTA

El informe sobre el transporte maritimo es una publicacion periddica preparada por la secretaria de
laUNCTAD desde 1968 con el fin de aumentar la transparencia de |os mercados maritimos y analizar los
acontecimientos pertinentes. Las correcciones de fondo o de forma que resulten necesarias a la luz de las
observaciones que hagan los gobiernos se publicaran en una correccion.

*

Las signaturas de los documentos de las Naciones Unidas se componen de letras mayUsculas y
cifras. La mencién de una de estas signaturas indica que se hace referencia a un documento de las Naciones
Unidas.

L as denominaciones empleadas en este documento y la forma en que aparecen presentados |os datos
gue contiene no implican, de parte de la Secretaria de las Naciones Unidas, juicio alguno sobre la condicion
juridica de paises, territorios, ciudades o zonas, 0 de sus autoridades, ni respecto de la delimitacion de sus
fronteras o limites.

El contenido de esta publicacion podra citarse o reproducirse libremente siempre que se mencione su
origen, con indicacion de la signatura del documento (véase infra). Debera remitirse a la secretaria de la
UNCTAD en: Palais des Nations, CH-1211 GINEBRA 10, Suiza, un gemplar de la publicacion que
contenga los pasgj es citados o reproducidos.

UNCTAD/RMT/2002

PUBLICACION DE LAS NACIONES UNIDAS
Numero de venta : S.02.11.D.23
ISBN

ISSN




INDICE

Lista de cuadros, grafiCoS Y reCUBIOS .......cccivveriereeere e seiese s e e s seens

Siglasy NOtaS EXPIICALIVES ......ccveeeeriiisieiee st sre e s

g0 o 1ot o S

Resumen de |0s principales aconteCiMientos ..........ccocvrrererieerieensee s
Capitulo

I. La evolucion del trafico maritimo internacional.....................c..cccee

A. Consideraciones generales sobre laeconomiamundial ......................

B. El tréfico maritimo mundial ...........cccooveriieiinnineeee e

II.  Estructuray propiedad de la flota mundial ....................occociniininnnn,

A. Laestructuradelaflotamundial ..........ccoooeeviiniiiinnininnnese e

B. Lapropiedad delaflotamundia ..o

C.  Elregistro de hUQUES.........cccoueeirieiiririeesiet et

D. Laconstruccion naval y e mercado de segundamano............cc.ceveee.

III.  Productividad de la flota mundial y oferta y demanda en el transporte

maritimo mundial...............ccooiiii

A, ProducCtividad .........ccoiiiiiiiiic s

B. Ofertay demandaen €l transporte maritimo mundial ...........c..ccc.c......

C. Comparacion delas cifras de carga con lapropiedad de laflota........

IV.  Comercio y mercados de fletes...............cc.ccoorerrirrnniniinnn e

A. El mercado defletes del petrdleo y sus productos.............coeeeeveeereeeene

B. El mercado defletesde cargasecaagrane .........cccoveeeveenniencnienene

C. El mercado defletes delos bugques de linearegular............cccoueenene.

D. Estimacién delos costos totales de los fletes en el comercio mundial

V. Desarrollo Portuario ............ccooeeeeiiiiininicin e

A.  Tréfico portuario de CONtENEUONES. .........ccurveeririererieeriee e

B. Megorasen el desempefio POrtUKIO........ccoveerieererienerieesiee e

C.  CambioinStitUCIONAL.......ccceoeviiirieirese e

D. Medidasde seguridad en 10S pUErtos...........ccoeerriinerieerieenenienesieens

VI.  El comercio y la eficiencia del transporte ..............ccccovvneniiiniicnnnnn

A. Reglamentacion internacional del transporte combinado....................

B.  FacilitaCion del COMEICIO.......ccuvviireire e

C.  Producciony aquiler de contenedores.........oovvvvereeeneseneereseseseeens

D.  El transporte por fErroCarmil ...

E.  SituaCion delas CONVENCIONES ......cccccvvvvriviieenenie st

15
15
20
26
30

35
35
36
36

88

49
58

61
61
61
66
67

69
69
72
72
74
76



iv

VIIL.

P wbd P

o

10.
11
12.
13.

14.

15.
16.
17.

El transporte maritimo en 2002

Pagina

F.  Tecnologiadelainformaciény las comunicaciones en el transporte y facilitacion del

(o000 oo RS
LT @ 17017 1= 10 = TSR
Examen de lo acontecido en el plano regional: América Latina ..................ccccooce i
A, LaStuaCion ECONOMICA. ........cerrueereeereetererteesieie et sesteeste e seeeesesseeseeneseesesesseneseeneseesens
B.  El COMEICIO 08 MEICANCIAS. .....cviveeeeieriete ettt seene e
C. Lamarinamercante en |los paisesy territorios en desarrollo de América.........cccoeeeee.
D. Losserviciosdetransporte maritimo en AméricalLatinay € Caribe.........cc.cocoeveennne.
E. Laevolucion del transporte terrestre en SUdaMENiCa...........ccvvveerriererieeriee e
F.  Estimacion del costo delosfletesen Américalating.........cooeeevveveieneniennseneeese e
ANEXOS
Clasificacion de 10S paiSES Y tENTITONIOS. .....c.urueuereriiiriee et
Trafico maritimo mundial por grupos de paises, 1970, 1980, 1990 y 1998-2001 ....................
a)  Flotas mercantes del mundo por pabellones de matricula, por grupos de paisesy por
tipos de buque, a 31 de diciembre de 2001 (EN TRB).......ccccvvieievese e
b)  Flotas mercantes del mundo por pabellones de matricula, por grupos de paisesy por
tipos de buque, a 31 de diciembre de 2001 (en milesde TPM) .....c.cccovvinriienniennenee e
CUADROS
Produccion mundial, 1990-2001 ......ccocviieeeeieieieeeseeesaeeeseeesreesereesasesssessssseeseressasessaesssssessesees
Crecimiento del volumen del comercio de mercancias por regiones geograficas, 1999-2001.....
Evolucion del tréfico maritimo internacional en los afios que seindican ..........coeeeveernecnieeene

Trafico maritimo mundial en 1970, 1980, 1990 y 1997 - 2001, por tipos de cargay por grupos
L0 L 0SS

El tréfico maritimo mundial en toneladas-milla en los afios que seindican...........coeeevrererieeene
Flotamundia por principaes tipos de bugue, 2000 — 2002 ...........coerivieriereneiesiene e

Distribucion de laflotamundial y capacidad en TEU de los buques portacontenedores
totalmente celulares, por grupos de paises, en 2000, 2001 Y 2002.........ccccvvvreeriereseneereseseenenns

Distribucion por edades de la flota mercante mundial por tipos de buque, al 1° de enero
(0 12302200 2RO

Entregas de buques nuevos en [0s afios que SE iNAiCaN...........cvciereineennese e
Evolucién de las ventas paradesguace en 1990y de 1997 a 2001 ........cccevveveeereneseenesesenseenens
Ventas para desguace comunicadas de 1997 a 2001, por tiposdebuque........ccccceeevvvveevenienene
Edad mediadel tonelgje desguazado de 1997 a 2001, por tipos de buque..........cccccvvvveeceeriennene

Distribucion del tonelaje mundial (en TPM), por grupos de paises de matricula, en 1980, 1990,
2000, 2001 Y 2002.....cceueueeerenerereneereseeresessesesesesessssesesesessssssesesessssssasesesensssssasesesensssssasesesesssssseseses

Distribucion del tonelaje mundial por tipos de bugquey por grupos de paises, 1970, 1980, 1990,
S Lo 2 000 2 0 TS

Estructura de la flota mercante de |os principales grupos de paises a 1° de enero de 2002........
Los 35 paisesy territorios maritimos més importantes a 1° de enero de 2002...........ccceevvevienees
Distribucion del tonelgje de las principales flotas de libre matriculaa 1° de enero de 2002 ......

76
80

83
83
85
86
95
104
105

107
110

114

119

w

14
16

17

18
19
19
20
20

21

23
25
26
27



Introduccion y resumen

18.

19.
20.
21.
22.
23.
24,

25.

26.

27.
28.
29.

30.
31
32.
33.

35.
36.

37.
38.
39.
40.

41.

42.

&R

46.

47.

49,

50.

Tonelaje que es propiedad de nacionales del pais o territorio de matriculay esta abanderado
en dicho pais, en porcentagje de la flotatotal de los registros de libre matriculay los registros
internacionales mas importantes, a 1° de enero de 2002..........ccvvveveenesenenesese e

Nacionalidad efectiva de las principales flotas de libre matriculaa 1° de enero de 2002...........
Pedidos de nuevas unidades de los principal es tipos de buque en 1991-2001...........ccccoereruenene
Tonelgje mundial encargado al 1° de enero de 2002.........ccevvveereeiiseseese e
Precios representativos de |os buques nuevos en los afios que se indican ........cccevvveveeceenennene
Precios de |os bugques de segunda mano de cinco afios de edad, 1996-2001 ...........cccceevevrerinnens

Toneladas de carga transportadas por TPM y toneladas-milla por TPM de laflota mundial
tOtal, 1990-2001 ......ceoeeeeieeireeee et sesee ettt e ettt ne bttt s s et s enenan

Productividad estimada de los buques tanque, los graneleros, los cargueros mixtosy el resto
de laflota, en algunos afios (toneladas transportadas por TPM) .......ccovveeeveveneece s se e

Productividad estimada de los bugues tanque, los graneleros, |os cargueros mixtosy el resto
de laflota, en algunos afios (miles de toneladas-millapor TPM) .......ccccveeeveveverce s

Of erta excedentaria de tonelgje de la flota mercante mundial en 1990 y de 1997 a2001 ...........
Andlisis del exceso de ofertadel tonelgje, por principales tipos de buque, de 1995 a2001........

Comparacion entre el movimiento total de cargay la propiedad de laflota, por grupos de
paises, en 1970, 1980, 1990 Y 1999-2001 ........ccccruruerrrerirererenrereeresesseseseesessssesesesssessssesesessssssnseses

Actividad maritima de las 25 principales Naciones COMErCIantes .........coevreerrenreienee e
indices de fletes de petrol€ros, 1999-2002............c.ceuevcuerereerseseeseessss s ssesssssseas
indices de fletes de cargueros, 1999-2002 ............cvveeurrerurereneesessesssssssessssessssessssessssssssessssnenns
Crecimiento de laflotamundia de portacontenedores celulares...........coovevvvivneecereveseeseeseennn.

Los 20 principal es operadores de contenedores (a final es de septiembre de 2001), por nimero
de buquesy capacidad total detranSPOIte .......ccceceviviieeie s e

Tarifas de los fletamentos medios por tiempo de |os portacontenedores..........ocecvvevecvenienene

Tarifas de los fletes (medias del mercado) de las tres principales rutas comerciales de los
buques de linearegular, 2000-2001 ..........ccoeereriererenieseserieese e e seere e s sae e sresre s e saesesresseseenes

Flujos estimados de carga en | as principal €s rutas COMErCialesS..........coovvvvevevieneeiesie s seeee e
Reparto de la capacidad en el tréfico transpacifiCo.........ccoevrrerrieieniee e
indices de los fletes de los buques de linearegular, 1999-2002 ..........c.cccoeveeveeerrercrerereessessenns

Proporcion de las tarifas de los fletes de los buques de linea regul ar respecto de |os precios de
= T[0T oo o 0ot (S

Estimaciones del costo total del transporte de las importaciones en €l comercio mundial por
OFUPOS 0B PAISES .....vvevteeetesesteie sttt sttt b et s b et b et b b s e b e b st b bt s e bt se bt s b bt s e eb e st bbbt e b

El tréfico de los puertos de contenedores de 48 paises y territorios en desarrollo en 2000, 1999
Y0 R TS

Los 20 principales terminal es de contenedores y su movimiento, 2001y 2000 ............ccceeerveuene
Utilizacion de contenedores alquilados, 1997-2001.........ccceveeneneneesese e sesee e seeens
Cambios en |0s precios de CoNteNeUOreS NUEVOS .........cccvirerieireriesieneeesesieseeessessesseseesessessessenes

Crecimiento porcentual del PIB a precios constantes de mercado de 1995 en |os paises de
Américalatinay el Caribe, 1998-2001 .........cccoivrirerieiresesieese st sre s e

Valor del comercio exterior de los paisesde AméricalLatinay e Caribe........cccccovevecvnnnienene

Estructura del comercio exterior de algunos productos en los paises de AméricaLatinay el
(0= 1 o LCIZ 00O TR

Estructura del comercio exterior de los paises de AméricaLatinay el Caribe que seindican,

Pdgina

28
29
31
32
32
33

36

37

37
38
38

40

S&RE

52
53

56
56
57

58

59

62

74

74

85

86

87



vi

51.

52.
53.

55.

56.
57.
58.
59.

© N g kwDdD

10.

Pdgina

Flotas mercantes del mundo v flotas registradas en paises | atinoamericanos, en los afios que se

g0 [T o= o S 88

Propiedad de la flota mercante en los paisesy territorios en desarrollo de América................... 89

Distribucion por edad de la flota mercante de los paises de América Latina, por tipos de buque,

S I o Lo = 0T o o (002 90

Tréfico internacional estimado para tipos de servicios maritimos en |os paises latinoamericanos

Lo USRS =T lo [T or= T 00 RS 96

Destino de las exportaciones y origen de las importaciones que se transportan en contenedor,

en agunas zonas comerciales de AméricaLatinay €l Caribe, 2001...........ccccoeevreinnencnecennnen. 99

Tréfico portuario de contenedores en los paisesy territorios en desarrollo de América.............. 100

Ejemplos de tarifas de fletes por contenedor de 20 pieS CUDICOS ........cocvvveveveccesiesie e 103

Redes de tranSporte tEITESITE .......cc.vieiecee ettt sre e e e neenneas 104

Estimacién de los costos totales de | os fletes de las importaciones de los paises de Sudamérica

Y €l Caribe, 2000 ......ooeieeeieeeeeeee ettt a e et ne e ne e nan 105

GRAFICOS

Variacion anual de laproduccion industrial dela OCDE y del trafico maritimo mundial

L N 0 S 4

Tréafico maritimo internacional en determinadoS aM0S ............eveererereeresese e 5

Tréfico maritimo mundial por grupos de PAISES..........cerrrererieerieiereseesiee e 13

Flotamundial por principales tipos de buque en algunos afios...........ccceevvvrenerenienienenesiese e 15

Tonelaje mundial por grupos de paises, a 1° de enero de 2002.........cccccvveveveeierieseseneeeseesenenns 21

indice de toneladas-millapor TPM de laflotamundial total, 1991-2001...........cccocervrerverenrnnnes 35

Evolucién de la capacidad excedentaria, por principales tipos de bugue, en agunos afos ........ 39

Estimacidn de los costos total es de | os fletes de las importaciones en € comercio mundial, por

grupos de paises, en [0S afios QUE SEINAICAN........cccceeriere e 60

Produccion anual total de CONtENEUONES. ........ccuvviirieiri et sre e 73

Produccién anual de contenedores distintos de los de tipo corriente para carga seca.................. 73
RECUADROS

Clasificacion de buques 'y registros utilizada en el informe sobre el transporte maritimo ........... Xil

El impacto de los ataques terroristas sobre el seguro maritimo y los transportistas..................... 55

Estados contratantes de | os convenios sobre transporte maritimo que seindican, al 31 de

BOOSEO 0B 2002.........eueteeeeterestee ettt b ettt b et b et b bt e b bbbt e bbb b e bbb bt e ene 77

Laaplicacion de TIC en un gran puerto: € caso de AMDEYES.........cooevvvvviereiesie e 81

El transporte maritimo en 2002



Introduccion y resumen vii

SIGLAS Y NOTAS EXPLICATIVAS

Siglas
CEAP Cooperacion Econémica de Asiay € Pacifico
CEE Comunidad Econémica Europea
cif. costo, seguro y flete
f.i.o. franco de cargay descarga
FIT Federacion Internacional de Trabajadores del Transporte
FMI Fondo Monetario Internacional
f.o.b. franco abordo
GNL gas natural licuado
GPL gas de petréleo licuado
IED inversion extranjeradirecta
[ICL Instituto de Arrendadores Internacionales de Contenedores
mbpd millones de barriles por dia
OCDE Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdmicos
omMC Organizacion Mundia del Comercio
oMl Organizacion Maritima Internacional
OPEP Organizacion de Paises Exportadores de Petréleo
PDEM paises desarrollados de economia de mercado
PIB producto interior bruto
SIAC Sistema de Informacion Anticipada sobre la Carga
TEU Twenty-foot equivalent unit (unidad equivalente a un contenedor de 20 pies)
TIC Tecnologia de lainformacidn y las comunicaciones
TLCAN Tratado de Libre Comercio de Américadel Norte
TPM toneladas de peso muerto
TRB toneladas de registro bruto
UNCTAD Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
WS Worldscale (Indice a escalamundial)

Notas explicativas

La palabra “ddlares’ denota délares de los Estados Unidos de América, a menos que se indique otra
cosa.

Por “toneladas’ se entiende tonel adas métricas, a menos que se indique otra cosa.

Como a veces se redondean las cifras, los porcentgjes y datos parciales presentados en los cuadros
no siempre suman el total correspondiente.

Dos puntos (..) indican que los datos faltan 0 no constan por separado.
Laraya(-) indica que la cantidad es nulao inferior alamitad de la unidad utilizada.

En algunos cuadros |os datos que se indican para afios anteriores se han revisado y actualizado y, por
tanto, difieren de los que figuran en ediciones anteriores de esta publicacion. Tal cosa ocurre sobre todo en
la distribucién del tonelaje mundial por grupos de paises y, en particular, en la clasificacion de los
principales paises de libre matricula. Hasta la edicién de 1994 del presente informe, en la mayoria de los
cuadros ese grupo comprendia cinco paises, a saber, Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia y Panama,
mientras que en algunos otros también figuraban Maltay Vanuatu. Con € fin de mejorar la congruenciay
reflgjar las practicas de la matriculacion de buques, Maltay Vanuatu se han incluido en todos los cuadros
gue se refieren alos principales paises de libre matricula. Esta reclasificacion afecta sobre todo ala parte de
los paises en desarrollo de Europa en el tonelgje mundial total.

Cuando en los cuadros y en € texto se hace referencia a “paises’, € término se aplica a paises,
territorios 0 zonas, segln €l caso.
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INTRODUCCION

El presente informe es una publicacion anual preparada por la secretaria de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. Su propdsito es estudiar los principales
acontecimientos en € transporte maritimo mundial y facilitar estadisticas pertinentes. Se centraen lo
ocurrido en las actividades maritimas de los paises en desarrollo en comparacion con otros grupos de
paises. También sefidla la correlacion entre e desarrollo del comercio mundia y el transporte
maritimo en general. La evolucién regional del comercio y las redes de transporte de América Latina
son el asunto que se trataen el capitulo especial de este afio.

RESUMEN DE LOS PRINCIPALES ACONTECIMIENTOS

Evolucion de la economia mundial y del trdafico  Desarrollo de la flota mundial

maritimo internacional

La produccion mundial creci6 en 2001 1,3%
respecto de la de 2000, lo que supuso arededor de
un tercio del notable crecimiento del afio anterior.
Los paises desarrollados de economia de mercado
registraron un crecimiento de 1%, mientras que el
de los paises en desarrollo fue por término medio
de 2,1%. En 2002 se espera gque el incremento de
la produccién mundial esté entre 1,4 y 2,4%,
dependiendo de lo que ocurra después del 11 de
septiembre de 2001.

En volumen, las exportaciones mundiales de
mercancias disminuyeron 1,5% frente al aumento
de 11,9 % en 2000, mientras las importaciones
subieron un mero 0,9%, frente al incremento del
ano anterior de 11,3 %. Esos resultados fueron
consecuencia del desempefio de los Estados
Unidosy de los paises asiéticos. El volumen de las
exportaciones mundiales de mercancias aumentara
probablemente en 2002.

El indice de la produccion industrial total de la
OCDE disminuy6 2,6 % a 117,7 desde el 120,8 del
afo 2000 (1995=100). Tal cosa se dehi6 a los
resultados registrados en los Estados Unidos y €l

Japén.

El comercio maritimo mundia (mercancia
embarcada) se contrgjo después de 15 afios
consecutivos de incrementos anuales, para cifrarse
en 5.830 millones de toneladas. La tasa anua de
crecimiento fue negativa, con una disminucién de
1% frente a aumento de 3,9% del afio 2000. En
2002 se espera que € comercio maritimo mundial
no crezca ni disminuya.

Las actividades maritimas totales medidas en
toneladas-milla disminuyeron a 22,682 billones de
toneladas-milla frente a los 23,016 bhillones de
toneladas-milla de 2000.

La flota mercante mundial crecié para situarse en
825,6 millones de TPM a finales de 2001, con un
incremento de 2,1%. Las entregas de buques
nuevos aumentaron 1,8% hasta 45,2 millones de
TPM y € tonelgje desguazado y perdido también
aument6 un 25,2% para cifrarse en 27,8 millones
de TPM, lo que dgé6 una ganancia neta de
17,4 millones de TPM.

Sumadas ambas, la flota de petroleros y la de
graneleros de carga seca suponen € 70,3% de la
flota mundia total. La flota de los primeros se
mantuvo constante, mientras que la de los
segundos crecié 4,6%. Hubo un aumento muy
notable de 11,4% desde 69,2 a 77,1 millones de
TPM en la flota de portacontenedores y un
crecimiento de 3% desde 18,5 a 19,1 millones de
TPM en la de bugues que transportan gas licuado.

La edad media de la flota mundial se mantuvo en
unos 13,9 afos, teniendo cas € 34% 20 afios y
mas. Los cargueros convencionales tienen la edad
media mayor con 16,2 afios y los portacontenedores
son los més jévenes con 11 afios.

Los buques abanderados en los paises
desarrollados de economia de mercado y en los
principales paises de libre matricula representaron
25,1y 48,7% de la flota mundial respectivamente.
L os segundos incrementaron su tonelaje en 2,6% y
los dos tercios de la propiedad efectiva de esa flota
corresponden a paises desarrollados de economia
de mercado. La parte de los paises en desarrollo se
cifré en 19,3%, esto es, 159 millones de TPM, de
los que 117 millones estaban matriculados en Asia.

Productividad de la flota mundial y oferta y

demanda

Los principales indicadores de la productividad de
la flota mundia, esto es, las toneladas
transportadas por TPM vy las toneladas-milla por
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TPM disminuyeron a 7,1 y 29.500 respectiva-
mente. Ta cosa supuso retrocesos de 2,7% y 4,5%
respecto de 2000.

El excedente mundial de tondae siguid
disminuyendo y afinales de 2001 se situ6 en 21,5
millones de TPM, lo que supone € 2,6% de la
flota mercante mundial. El exceso de capacidad
del sector de petroleros aument6 a 17,9 millones
de TPM, mientras que la capacidad excedente del
sector de graneleros de carga seca cay6 a 2,9
millones de TPM desde los 3,8 millones de 2000.

Los mercados de fletes

Los

El afio 2001 fue un ma afio para € mercado de
bugues tanque. El volumen total de petréleo crudo
transportado por via maritima aumenté menos de
1%. Los indices de los fletes medios de los
grandes petroleros, de aquéllos para crudos de
tamafio mediano y de los pequefios petroleros que
transportan crudos y sus productos disminuyeron
mucho, en 74,3, 56,7 y 63% respectivamente.

En 2001 d trafico maritimo de las principales
cargas a granel, en particular mineral de hierro y
carb6n, aumentd 1,2%. El mejor equilibrio entre
oferta y demanda se tradujo en unos resultados
contrapuestos en los fletamentos por tiempo y en
aquéllos por vige, que cerraron € afio con un
descenso de 35,2% y un incremento de 1%
respectivamente.

A finales de 2001 los fletes en las principales rutas
contenedorizadas — la  transpacifica, la
transatlantica y la de Asia-Europa — quedaron por
debgjo del nivel vigente a findes de 2000. Las
tarifas en € Atlantico se desempefiaron megjor que
las registradas en el Pacifico y en la ruta Asia
Europa. Los fletes trasatlanticos en direccidn oeste
disminuyeron 2,1% mientras que los registrados en
la direccién contraria lo hicieron en un 8,9%. Los
fletes en e Pacifico descendieron por igual en
ambas direcciones un 16,8% mientras los de Asia
a Europa cayeron un 17,1% y los de Europa-Asia
bajaron en la elevada cifra de 28,7%

costos de los fletes totales en el comercio
mundial por grupos

El costo total del transporte en proporciéon del
valor total de las importaciones aument6 a 6,21%
en 2000, con un alza desde € 5,52% de 1999. Ese
factor de carga fue de 521% en los paises
desarrollados de economia de mercado en
comparacion con 4,53% en 1999, mientras que en
los paises en desarrollo subi6 a 8,83% desde
8,39% en 1999. En los paises en desarrollo de

Africa aument6 a 12,97% y en los de América a
8,58%. En los paises en desarrollo de Asiatambién
aumento a 8,51% mientras que en los de Oceania
disminuy6 a 11,94%.

Desarrollo portuario

El trafico mundial de los puertos de contenedores
siguié aumentando, con un incremento de 15,4%
respecto de 1999, cifrandose en 225,3 millones de
TEU. Por los puertos de los paises y territorios en
desarrollo pasaron 94,2 millones de TEU o 41,8%
del total. En 2000 habia 54 paises y territorios en
desarrollo que manejaban mas de 100.000 TEU.

El comercio y la eficiencia del transporte

La Declaracién de la IV Conferencia Ministeria
(Doha) dej6 & camino expedito para el proceso de
negociacion en la OMC y para unas normas
potencialmente vinculantes sobre facilitacion del
comercio. La UNCTAD convocd dos reuniones
sobre cuestiones relacionadas con la tecnologia de
la informacion y las comunicaciones en el
transporte y la facilitacion del comercio y con la
reglamentacion del transporte multimodal.

El desarrollo de los servicios ferroviarios de carga
prosiguié durante el afo en varias regiones, y se
aprovecho la consolidacion en los Estados Unidos
y e establecimiento de servicios conjuntos en
Europa para mejorar la calidad. La produccion de
contenedores se hundié en 2001 a 1,25 millones de
TEU, con una disminucion de 34,2%. En Chinalas
fébricas sefidlaron una capacidad sobrante de hasta
el 50%. Los precios también disminuyeron 3,3%.

Examen de la evolucion regional

Desde 1998, los paises de América Latina y €l
Caribe han estado registrando altibajos en e plano
econdmico. Después de la recuperacion de la crisis
de 1997, el afio 1998 arrojé un incremento de
2,3% en la produccion seguido de un escueto
aumento de 0,4% en 1999. En 2000 la produccion
crecié un saludable 4,1% en consonancia con €l
auge de la economia mundial; tal cosa fue seguida
de un modesto alza de 0,5% en 2001. Las tasas de
crecimiento en volumen de las exportaciones e
importaciones fueron en e afio 2000 de 11 y
13,9% respectivamente, pero las estimaciones para
2001 resultaron mucho mas modestas. Alrededor
del 60% de las exportaciones de esos paises se
dirige a Estados Unidos y e 50% de sus
importaciones procede de ese pais. El comercio
intrarregiona representa del orden del 15%, poco
mas que la cifradel comercio con Europa.
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El comercio internacional en esos paises discurre
mayormente por via maritima, con porcentajes de
mas del 70% en casi todos ellos. La excepcion es
México, que es un socio del TLCAN, donde una
parte considerable, de hasta € 60% en volumen de
su comercio con los Estado Unidos, se hace por
tierra. La flota mercante de los paises de laregion,
con la excepcion de los registros de libre matricula
de Bahamas, Bermudas y Panamd, se cifr6 en
345 millones de TPM, o que supone 4,2% de la
flota mundia, con un incremento respecto del
3,5% de 1990.

Los principales graneles, tales como petroleo
crudo, mineral de hierro, carbén y cereales, se
exportan desde terminales y puertos mecanizados
y especializados que forman parte a menudo de

unas actividades industrides integradas. Las
exportaciones e importaciones en buques de linea
regular y otras mercancias discurren por puertos
publicos, que en los Ultimos afios se han abierto a
sector privado en materia de inversiones y
explotacion. Los fletes de los servicios de buques
tramp y de linea regular han registrado descensos
acordes con la tendencia general del transporte
maritimo. El transporte por tierra est4 todavia poco
desarrollado en  Sudamérica, aungque los
presidentes de |os paises de la region han decidido
abordar ese asunto. El factor costo de las
importaciones de esos paises fue en 2000 de
8,58%, ligeramente por debajo del promedio de los
paises en desarrollo, con diferencias entre paises,
registrando el Caribe los promedios mas atos.
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RECUADRO 1
Clasificacion de buques y registros utilizada en el informe sobre el transporte maritimo

Como en la edicién del afio anterior, en la mayoria de los cuadros del presente informe se han
utilizado cinco categorias de buques. En todos los cuadros basados en datos facilitados por Lloyd’'s Register
— Fairplay, €l tonelgje minimo es de 100 TRB, salvo en los cuadros relativos a la propiedad, en que el
tonelgje minimo es de 1.000 TRB. Dichas categorias comprenden los 20 tipos principales de buque que se
indican a continuacion.

Categorias utilizadas en el presente . ,
Buques comprendidos en esas categorias

informe

Petroleros Petroleros

Graneleros Mineralerosy graneleros, mineral eros/granel eros/petroleros

Buques de carga general Buques frigorificos, buques especializados, buques ro-ro, buques de
carga genera (de una o varias cubiertas), cargueros mixtos (carga y
pasaje).

Bugques portacontenedores Totalmente celulares

Otros buques Petroleros/cargueros de productos quimicos, cargueros de productos
quimicos, otros buques tanque, cargueros de gas licuado, buques ro-ro
mixtos, buques de pasaje, gabarras tanque, gabarras de carga general,
embarcaciones de pesca, bugues de suministro de plataformas de
extraccion y todos |os demés tipos de buques.

Total de todos lo buques Comprende todos | os tipos de buques mencionados.

Lloyd's Register — Fairplay propone las siguientes directrices para los cuadros del informe del presente afio
relativos ala evolucion de la flota mercante.

Ex Yugoslavia

Se han asignado casi todos los buques a Croacia (CRT) o Eslovenia (SLO), quedando muy pocos para
Yugodavia (YUG).

Principales paises de libre matricula

Este grupo de paises comprende los pabellones de Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia, Malta, Panama 'y
Vanuatu.

Grupos de buques por tamafio aproximado a que se hace referencia en esta publicacion, con arreglo
a la terminologia generalmente usada en el transporte maritimo

Petroleros para el transporte de crudos Graneleros de carga seca
Superpetroleros 300.000 TPM 0 mas Tamafio El Cabo 80.000 TPM o0 mas
Grandes petroleros  150.000 a299.999 TPM Panamax‘ 50.000 a 79.999 TPM
Suezmax” 100.000 a 149.999 TPM Tamario mediano grande  35.000 a49.999 TPM
Aframax® 50.000 a99.999 TPM Tamafio mediano 20.000 a34.999 TPM

Fuente: Lloyd's Register — Fairplay.

“ Dimensiones méaximas permitidas por el Canal de Suez.

® Dimensiones maximas para aplicar el indicador internacional de fletes petroleros (AFRA) del grupo
de corredores de Londres.

“ Dimensiones méximas permitidas por el Canal de Panama.
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Capitulo I

LA EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO
INTERNACIONAL

En el primer capitulo del informe se ofrece un panorama de la demanda de servicios de transporte maritimo,
Jjunto con algunos datos basicos sobre la situacion economica mundial y un examen de la evolucion del trdfico
maritimo internacional y sus previsiones.

A.  CONSIDERACIONES GENERALES
SOBRE LA ECONOMIA MUNDIAL

1. La produccion mundial
Aspectos generales

En e afio 2001 € crecimiento de la produccion
mundial disminuyé a 1,3% desde e notable 3,8%
logrado en 2000 (véase el cuadro 1) y, por primera vez
desde la gran subida de los precios ddl petroleo afinales
del decenio de 1970, précticamente todas las regiones
del mundo experimentaron una desaceleracion
econdémica simultanea.

Los paises desarollados de economia de
mercado fueron los mas afectados por esa
desaceleracion y crecieron solo un 1%. Quienes mejor
se desempefiaron fueron los paises de la Unién Europea,
cuyas economias crecieron 1,6% aungue con grandes
diferencias entre unos paises y otros. La economia del
Reino Unido crecio 2,4%, muy por encima del
promedio, gracias a la demanda interior respaldada por
disminuciones en |os tipos de interés a corto plazo y un
mercado inmobiliario boyante. En el otro extremo, la
economia alemana aumenté sdlo 0,6%, frenada por una
expansion muy débil en su region oriental. Del otro lado
del Atlantico y a pesar de recortes sucesivos en |os tipos
de interés a corto plazo para superar los efectos de una
menor inversion causada por la explosion de la burbuja
de la tecnologia de la informacién, la economia
estadounidense arrojo resultados un poco inferiores a
promedio mundial, con un crecimiento de 1,1%. El que
peor se desempefio en este grupo de paises fue e Japon,
cuya economia entré en recesion en el segundo trimestre
de 2001 y se contrgjo 0,3% durante € afio. La politica
de tipo de interés cero aplicada por las autoridades
monetarias para que e pais cobrara confianza no pudo
anular €l efecto del colapso de los valiosos mercados de
tecnologia, donde los exportadores japoneses
desempefian un papel principal, ni la pequefia
sobreval oracién de la moneda a comienzos de afio.

El crecimiento de la produccion de los paises en
desarrollo fue de 2,1%, bastante por encima del
promedio mundia. El mas elevado se registré en los
paises africanos, que repitieron sus resultados del afio
2000, con una expansion de 2,7%. Los paises de Africa
del Norte, como Marruecos, Tunez y Argelia, se
desempefiaron especialmente bien y crecieron 5, 4y 3%
respectivamente. Tres otros paises del Africa occidental
(Camerun, Ghana y Nigeria) crecieron més del 3%. El
incremento de la produccién de las economias del
Africa oriental quedd por debajo de la media del
continente. De los demés paises, Sudéfrica logro crecer
2,1%, mientras Zimbabwe registr6 una €eevada
contraccion de 7,5%. En su conjunto, la tasa de
crecimiento econémico de los paises africanos durante
el Ultimo trienio fue superior a promedio del pasado
decenio.

En América Latina, € lento crecimiento de la
produccion fue solo de 0,4%, muy por debagjo del
desempefio del afio anterior. Las dificultades financieras
y € colapso final de una de |as principales economias de
la regidn, esto es, la Argentina, que retrocedié 3,8%,
contribuyeron a ese resultado. Ese colapso explica en
parte la casi duplicacion de la contraccién econémica
respecto de la del afio anterior de su pais vecino, €l
Uruguay, que fue de 23%. En € hemisferio
septentrional, € efecto de la desaceleracién econdémica
de los Estados Unidos sobre su socio en e TLCAN,
Meéxico, hizo que la economia de este pais se contrgjera
0,3%. El desempefio poco brillante del resto de América
Latina obedeci6 a la menor demanda de sus
exportaciones por |os Estados Unidos.

La produccién de los paises en desarrollo de Asia
aumento6 un 1,2%, ligeramente por debajo del promedio
mundial y con un descenso apreciable respecto de la
expansion de 5,8% del afio anterior. La menor demanda
estadounidense de las exportaciones asidticas, junto con
la contraccién de la economia japonesa, supuso una
pesada carga para esas economias, sobre todo para las
gue no pudieron basarse Unicamente en sus mercados
internos para crecer. El impacto fue particularmente
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CUADRO 1
Producciéon mundial, 1990-2001
(cambio porcentual)
Region/agrupacion Promedio 1990-2000 1999 2000 2001°
Mundo 2,2 2,6 3.8 1,3
Paises desarrollados de 2,0 2,4 3,4 1,0
economia de mercado
de los cuales:
Estados Unidos 2,8 3,6 4,1 1,1
Japdn 11 0,2 2,2 -0,3
Unidn Europea 1,7 2,4 3,4 1,6
de la cual:
Zonadel euro 17 24 35 14
Alemania 1,6 15 3.2 0,6
Francia 1,4 29 3,5 19
Italia 1,2 1,4 29 18
Reino Unido 19 2,1 29 2,4
Paises en desarrollo 4.3 3,4 5,4 2,1
de los cuales en:
Africa 2,2 2,6 2,7 2,7
Américal atina 29 -0,2 39 04
Asia 4.4 4.6 58 1,2
Economias en transicion -3,0 2,7 6,0 4.3
China 9,3 7,1 8,0 7,3

Fuente: Célculos de la secretaria de laUNCTAD basados en datos en ddlares de 1995, publicados en UNCTAD (2002), Informe
sobre el Comercio y el Desarrollo 2002, publicacion de las Naciones Unidas, N° de venta: S.02.11.D.2, Nueva York y Ginebra,

cuadro 1.1.
“ Estimaciones.

oneroso en los centros tradicionales de la actividad
econdémica regiona: Singapur y la Provincia china de
Talwan registraron una contraccion de 2,2%, mientras
Hong Kong (China) y Maasia crecieron tan solo 0,2 y
0,1% respectivamente. A pesar de los deprimidos
precios internacionales de los productos bésicos, una
demanda y una inversién internas fuertes en economias
menos abiertas como Filipinas, la India, Indonesia, €l
Pakistan y la Republica Islamica del Irén, contribuyeron
aque la produccién creciera en esos paises 3,4, 5,4, 3,0,
3,3y 4,1% respectivamente. La Republica de Corea y
Tailandia lograron unas satisfactorias mejoras de 2,7 y
1,5% respectivamente.

El crecimiento de la produccion en los paises con
economias en transicion resultd una vez mas alentador,
cifréndose en 4,3%. La expansion fue notable en paises
exportadores de petréleo como Kazgjastén, que logré un
crecimiento del 13%. Sin embargo, los exportadores de
productos distintos del petroleo  también se
desempefiaron bien, ayudados en parte por unas
mayores corrientes de |1ED. Estos resultados confirman
larecuperacion del crecimiento econémico de los paises

con economias en transicion, invirtiendo su dilatado
declive econémico de — 3% durante €l Ultimo decenio.

Laestrellamundial en € palmarés econémico del
afo fue China; su produccion crecié en 2001 7,3%,
menos que el afio anterior pero méas que en 1999. La
demanda y la inversion interiores, juntamente con la
continuacion de la IED, mantuvieron en niveles
elevados € crecimiento econémico. En e nuevo
milenio, sin embargo, ese crecimiento parece haberse
frenado si se compara con el 9,3% de promedio logrado
en el pasado decenio.

Perspectivas

Las previsiones sobre € crecimiento econémico
mundial del afio 2002 han sido prudentemente
optimistas a la luz de los indicadores econémicos
recientes de los Estados Unidos que apuntan a una
répida recuperacion. La desaceleracién simulténea de
las principales economias parece indicar que también
las mejoras podrian ocurrir a mismo tiempo. Con los
precios de los productos basicos y del petréleo todavia
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en niveles bajos, la demandainterior de esas economias
necesita tiempo para impulsar la inversién. Las
previsiones actuales del crecimiento de la produccion en
el afio 2002 varian entre 1,2 y 2,4% vy, en todo caso,
mucho dependerd de lo que ocurra después de los
ataques del 11 de septiembre de 2001.

2. El comercio de mercancias

Evolucion reciente del comercio internacional

En € afio 2001 & volumen de las exportaciones
se contrgjo 1,5% (véase € cuadro 2), después de un
crecimiento de dos digitos en € afio anterior. El
volumen de las importaciones aumenté muy poco en un
0,9%. Por lo que hace a los paises desarrollados, €l
volumen de las exportaciones registré la mayor
contraccion en los Estados Unidos y € Jap6n con tasas
de — 5%. Los paises de la Unién Europea mantuvieron
una modesta expansion de sus exportaciones en
volumen de 1,1%. Ese crecimiento se estimé para los
paises en desarrollo de Africay Américalatinaen 2,5y
2,7% respectivamente. Los paises en desarrollo de Asia
registraron una caida de 3,7% en € volumen de sus
exportaciones como consecuencia de la menor demanda

estadounidense de equipo para oficina 'y de productos
del sector de la automocion. En 2001 € crecimiento del
volumen de las exportaciones fue particularmente fuerte en
paises con economias en transicion (8%) y China (5%).

Tendencias de importaciones y exportaciones

Datos recientes corroboran la opinion de que €
comercio mundial registrard una recuperacion modesta
en 2002, con un crecimiento quizd del 1% en €
volumen de las exportaciones. La mayor confianza de
los consumidores y la necesidad de reponer las
existencias de las empresas en |as principales economias
podrian explicar ese resultado. Con todo, es probable
gue en lo futuro la expansién del comercio mundial se
guede a la zaga de la produccion mundial por causa de
lademanday lainversién en el sector Tl y los mayores
costes del transporte (sobre todo en €l transporte aéreo),
como consecuencia del incremento de los seguros y de
los gastos en proteccion después de los atagues del
11 de septiembre de 2001. Asimismo, es probable quela
estructura de las exportaciones de los paises en
desarrollo siga registrando un cambio desde los
productos basicos a las manufacturas, lo que se
traducira en un mayor empleo de contenedores.

CUADRO 2

Crecimiento del volumen del comercio de mercancias por regiones geograficas, 1999-2001
(variacion porcentual anual)

Exportaciones Paises/regiones Importaciones
1999 2000 2001 1999 2000 2001
50 119 -15 Mundo” 6,1 11,3 0,9
48 9,9 0,4 Economias desarrolladas’ 7.6 9,6 0,3
de las cuales:
5,8 9,9 -5,0 Estados Unidos 11,2 11,3 -3,8
4,4 10,1 1,1 Uni6n Europea (15) 9,5 10,9 0,3
2,1 9,2 -5,0 Japon 9,5 10,9 0,3
7,0 157 0,5 Economias en desarrollo” 4.4 15,4 0,8
de las cuales en:
5,0 7,3 2,5 Africa -0,9 54 4,6
7,1 10,3 2,7 AméricaLatina -1,5 11,1 0,5
11 14,0 n.d. Oriente Medio” 13 14,6 n.d.
6,6 16,2 -3,7 Asid’ 9,0 154 -1,9
-2,0 17,9 8,0 Economias en transicién” -8,5 14,0 14,7
9,6 28,3 5,0 China 15,2 331 11,3

Fuente: Informe anual 2002 de la OMC, capitulo |1, gréfico I1.4 en pég. 7, disponible en www.wto.org; y UNCTAD (2002),
Informe sobre el Comercio y el Desarrollo 2002, publicacion de las Naciones Unidas, N° de venta: S.02.11.D.2, Nueva York y Ginebra,

cuadro 1.3.
? Con exclusién de las duplicaciones importantes.
Incluye alsradl.

Comprende el Japon, China, Hong Kong (China), Provincia chinade Taiwan, y paises en desarrollo del Pacifico.
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3. La produccion industrial de los paises de
la OCDE

El indice de produccién industrial (1995 = 100)
de los paises de la OCDE, que es otro indicador
fundamental para el sector del transporte maritimo
mundial, fue en promedio de 117,7 en € afio 2001, con
una disminucion de 2,6% respecto del indice medio de
2000 (véase el gréfico 1). Esadisminucion contrasta con
e 5,6% de incremento logrado en 2000, cuando €
indice alcanzd lacifrade 120,8.

Los malos resultados de casi todo € afio 2001 se
debieron ala menor actividad econémica en los Estados
Unidos, donde e indice fue de 1254 en & primer
trimestre y disminuy6 de manera constante hasta 120,0
en € cuarto trimestre, con un descenso de 4,3% para
todo € afilo. La desaceleracion del Japén fue
pronunciada, con una disminucién de 10,2% en €
cuarto trimestre, cuando € indice se cifr6 en 92,1. La
actividad econdmica prosiguié a un nivel mas ato en
los 15 paises de la Unidn Europea, situdndose el indice
de la produccién industrial en 1135 en € cuarto
trimestre, con una disminucién de sdlo 3,3%. Las
previsiones de la OCDE para €l afio 2002 indicaban una
suave recuperacion, sobre todo en los Estados Unidos.

B. EL TRAFICO MARITIMO MUNDIAL
1.  El comercio maritimo en general

Después de registrar incrementos durante 15 afios
consecutivos, € tréfico maritimo mundial se estanco en
2001 en 5.830 millones de toneladas de bienes
exportados. La tasa anual de crecimiento, calculada con
los datos provisionales disponibles para el afio 2001, fue
negativa con un — 1,0%, como indican el cuadro 3y €
grafico 2.

El desglose por continentes en 2001 de los bienes
exportados por via maritima fue como sigue: la parte de
Africa en las exportaciones mundiades fue de 9,4%,
mientras la de América se cifré en 20,9%. Asia fue con
mucho el continente con la parte mayor del tonelgje
total de exportaciones mundiales por via maritima, con
un 36,8%. La parte de Europa fue la segunda por orden
de importancia con 25,5%, mientras que la de Oceania
fue la menor, con sélo 7,4%. Las previsiones para 2002
indicaban que las tasas de crecimiento anual serian
probablemente positivas aunque modestas, mientras que
se esperaba que la distribucion del tonelaje mundial por
continentes se mantuvieraigual.

2001

GRAFICO 1
Variacién anual de la produccién industrial de la OCDE y del trafico maritimo mundial en 1998-2001
Variacién porcentual
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Fuente: OCDE (2001), Main Economic Indicators, abril.

2.  El trafico de los buques tanque
Evolucion general

En e afio 2001 los petroleros transportaron en
todo & mundo 2.130 millones de toneladas, con un
crecimiento anual de 0,6%. Alrededor del 77,5% de ese
tréfico correspondié a petréleo crudo y € resto a
productos derivados. En 1992 el porcentaje fue de 74,9.
La parte de ese tréfico en el comercio maritimo mundial
fue de 36,2%.

Produccion de petréleo crudo

Desde 1999 la produccion de petréleo crudo ha
aumentado. Las cifras' facilitadas para 1999 y 2000
indican que esa produccién aumento6 4% a 74,5 millones
de bariles por dia (mbpd) en 2000. Cas

' Los totales allegados por BP comprenden petrdleo

crudo, esquistos, arenas petroliferas y liquidos del gas natural
(LGN, es decir, € contenido liquido del gas natural cuando se
recupera por separado).
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CUADRO 3

Evolucién del trafico maritimo internacional en los afios que se indican”
(mercancias cargadas)

Carga seca

Carga de buques tanque Total (todas las mercancias)

Total de la cual: principales
Afio granelesb
Millones de  Variacion  Millones de  Variacion — Millones de Variacion Millones de  Variacion
toneladas porcentual toneladas porcentual toneladas porcentual toneladas porcentual
1970 1442 1124 448 2 566
1980 1871 1833 796 3704
1990 1755 2253 968 4008
1997 2172 2781 1157 4953
1998 2072 3526 1170 5598
1999 2057 -0,7 3612 24 1196 2,2 5 668 1,3
2000 2115 2,8 3775 45 1288 17,7 5890 3.9
2001° 2128 0,6 3704 -1,9 1303 1,2 5832 -1,0

Fuente: Estimaciones de la secretaria de laUNCTAD basadas en el anexo |1 y en datos facilitados por fuentes especializadas.

Incluido el tréfico internacional de mercancias cargadas y descargadas en puertos de lared de los Grandes Lagosy €l rio San

Lorenzo.
> Minera de hierro, cereales, carbon, bauxita/aliminay fosfato.

¢ Estimaciones.

GRAFICO 2

Trafico maritimo internacional en determinados anos
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Fuente: El Transporte Maritimo, varios nUmeros.

todo ese aumento se debid ala mayor produccion de los
paises de la OPEP, con un 5,6% de promedio, para
alcanzar 30,8 mbpd, mientras que la produccion en los
paises de la OCDE, (en particular los Estados Unidos,
Meéxico, Noruega y los paises productores de petréleo
de la Unién Europea, con €l Reino Unido a la cabeza)
crecié a una tasa menor, incrementandose 2,4% para

cifrarse en 21,5 mbpd. Los demas paises productores de
petréleo, como los miembros de la Federacion de Rusia,
China, e Brasil y varios pequefios productores,
aumentaron su produccion 3,2% hasta 22,2 mbpd.

En la produccion de petréleo crudo en 2000, la
parte de mercado de los paises de la OPEP fue de
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41,5%, siendo los mayores productores la Arabia
Saudita con 12,3%, (equivalente a 9,1 mbpd), la
Republica I1slamica del Iran con 5,2% (3,8 mbpd) y
Venezuela con 4,6% (3,2 mbpd). La parte de los paises
productores de petrdleo de la OCDE supuso 28,1%,
teniendo como principales productores a los Estados
Unidos con 9,8% (7,7 mbpd), México con 4,8% (3,4
mbpd) y Noruega y la Unién Europea con sendos 4,4%
(3.4 mbpd). Entre los paises de la Unién Europea,
correspondié al Reino Unido la parte mayor del
mercado, con 3,4% (equivalente a 2,7 mbpd). La parte
de los demés paises se cifré en 30,4%. Los principales
productores de este grupo fueron los paises de la
Federacion de Rusia con 9% (6,5 mbpd); China 4,5%,
(3,2 mbpd); y & Brasil, con 1,8% (1,2 mbpd). La
produccion brasilefia procede sobre todo de pozos frente
a la costa pero situados a 400 metros de profundidad.
Esa produccién se duplico en € dltimo decenio y
emplea tecnologia moderna, cosa que también ocurre en
Angolay en el Golfo de México.

Las estimaciones de produccion de petréleo
crudo en 2001 igualan € nivel acanzado en 2000. En
2001 los productores de la OPEP acordaron unos
recortes de 3,5 mbpd con € fin de apoyar los precios,
gue habian bajado durante el afio. Sin embargo, los tres
principales precios del petrdleo crudo (US West Texas
Intermediate, Brent Mar del Nortey la cesta de la OPEP
de siete precios de petréleo crudo) terminaron €l afio por
debgjo de 20 dblares € barril, un 25 a un 30% menos
gue a comienzos de afio. Para evitar perder una parte del
mercado en beneficio de otros productores, la OPEP
decidio un nuevo recorte de 1,5 mbpd a partir del 1° de
enero de 2002 pero solo después de que los principales
productores que no pertenecen a la OPEP (Angola,
Federacion de Rusia, México, Noruega y Oman ) se
comprometieran areducir su produccion en 0,46 mbpd.

La situacion de las refinerias

La produccion mundial de las refinerias fue de
69,5 mbpd en 2000, con un incremento de 2% respecto
del afio anterior. Los principales centros de refino en los
Estados Unidos y Europa, que juntamente representan el
43,1% del total mundial, incrementaron su produccion
1,9 y 0,3% respectivamente. La compra a principios de
2002 de refinerias en Europa oriental por un gran
productor de petréleo ruso puede dejarse sentir en los
mercados mundiales. Las refinerias del Lejano Oriente,
Asiay € Pacifico, que en conjunto representan 24,8%
de la produccion mundia, arrojaron resultados
contrapuestos. China® logré un notable incremento de
14,4%. Las refinerias ubicadas en otras partes de la

2 La adhesion de China a la OMC tendria pocas

repercusiones los afios inmediatos, ya que las dos compafias
publicas del pais, Sinopec y Petrochina, controlan los mercados
chinos de mayoristas y minoristas.

region de Asia Pacifico aumentaron su produccion en
6%, aunque las refinerias japonesas la redujeron 0,1%.

Produccion de gas natural

En 2000 la produccion de gas natural fue de
2.422,3 miles de millones de metros ctbicos (mmmc)®,
con un aumento de 4,2% respecto de los niveles de 1999
y e mayor incremento desde 1995, cuando la
produccion crecié 4,5%. Esta produccién equivale a
2.180,6 millones de toneladas de petrdleo o 45,2 mbpd.
L os principales productores son los Estados Unidos con
5556 mmmc y la Federacion de Rusia con 545,
correspondiendo a ambos conjuntamente el 45,4% de la
produccion total. Productores menores son e Canada
con 167,8 mmmc, €l Reino Unido con 108,1, Argelia
con 89,3, Indonesia con 63,9 y la Republicalddmica del
Irén con 60,2. Otros productores estdn dispersos por
Oriente Medio, América Latina y Asia, obteniendo a
menudo gas natural a producir petréleo. Solo se exporta
un quinto del gas natural producido, principalmente por
gasoductos, que transportan alrededor de los tres cuartos
de todas las exportaciones.

Las perspectivas a plazo mediano de la
produccion de gas natural parecen brillantes. La
Iniciativa en materia de gas, con un monto de
25.000 millones de ddlares, de la Arabia Saudita se
propone transformar las centrales de energia para usar
gas natura y liberar asi petréleo crudo para su
exportacion. Qatar ha concertado empresas conjuntas
con compafiias petroleras extranjeras para impulsar la
produccioén y la exportacion de gas natural. También se
ha anunciado que se han descubierto grandes depdsitos
nuevos de gasen Trinidad y Tabago y en Bolivia.

Los envios de petroleo crudo

Los embarques de crudos aumentaron en 2001
0,8% para cifrarse en 1.650 millones de toneladas
(véase e cuadro 4). Las principales zonas de carga
siguieron siendo los paises en desarrollo del Asia
occidental con 850,5 millones de toneladas, los de
Africa occidental con 174,9 millones, los de Africa del
Norte con 133,8 millones y los de la zona del Caribe
con 203,6 millones. Las mayores zonas de descarga se
ubicaron en los paises desarrollados de economia de
mercado, correspondiendo a los Estados Unidos 436,9
millones de toneladas, a Europa 426,8 millones y &
Japén 215 millones. Los paises en desarrollo del Asia
meridional y oriental recibieron 306,8 millones de
toneladas en 2001.

El comercio de petréleo se vera afectado con la
Ilegada de crudos procedentes del Mar Caspioy €l Asia
central. El oleoducto y el terminal de Supla en Georgia
comenzaron a construirse hace dos afios para exportar

? Medido a 15°C y 1.013 milibares.
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CUADRO 4
Trafico maritimo mundial “ en 1970,1980, 1990 y 1997-2001, por tipos de carga
y por grupos de paises b
Mercancias cargadas Mercancias descargadas

Grupo de paises Aiio Petréoleo Carga Total de Petréleo Carga Total de
todas las todas las

Crudos Derivados $¢Ct  mercancias Crudos  Derivados® S€C4 mercancias

Comercio en millones de toneladas
TOTAL MUNDIAL 1970 1109 232 1162 2504 1101 298 1131 2529
1980 1527 344 1833 3704 1530 326 1823 3679
1990 1287 468 2253 4008 1315 466 2365 4126
1997 1627 527 2785 4952 1625 522 2890 5037
1998 1569 503 3526 5598 1533 540 3670 5743
1999 1564 493 3612 5668 1541 547 3741 5829
2000 1636 478 3775 5890 1679 559 3925 6 163
2001 1649 479 3704 5832 1675 558 3874 6107
Porcentaje del comercio por grupos de paises

TOTAL MUNDIAL 1970 42,6 12,7 447 100,0 43,5 11,9 44,6 100,0
1980 41,2 9,3 49,5 100,0 41,6 8,9 49,5 100,0
1990 32,1 11,7 56,2 100,0 31,9 10,8 57,3 100,0
1998 28,0 9,0 63,0 100,0 26,7 94 63,9 100,0
1999 27,6 8,7 63,7 100,0 26,4 9,4 64,2 100,0
2000 27,8 81 64,1 100,0 27,2 9,1 63,7 100,0
2001 28,3 8,2 63,5 100,0 27,4 9,1 63,4 100,0
PDEM 1970 2,0 27,1 60,0 311 80,4 79,6 79,1 79,9
1980 6,3 25,5 64,7 37,0 72,0 79,5 67,8 70,5
1990 134 32,6 63,4 43,8 72,5 814 61,7 67,3
1998 54 22,0 61,9 42,4 72,1 51,1 64,9 65,5
1999 54 21,9 59,7 41,4 71,3 50,9 61,9 63,4
2000 52 22,7 59,2 41,2 66,9 52,0 61,2 61,9
2001 51 22,1 58,0 40,1 67,9 52,5 60,5 61,8
Europacentral y 1970 34 8,0 6,9 5,6 1,2 1,0 3.8 2,3
oriental 1980 36 14,6 5.2 54 23 0,4 6,0 4,0
1990 4,6 11,8 38 50 2,6 0,3 58 4,1
1998 2,7 29 43 3.7 1,3 04 1,5 1,3
1999 3.8 4,0 4.8 4,5 1,6 04 1,3 1,3
2000 3.9 4,5 4,9 4,6 14 04 1,2 1,2
2001 4,0 4.5 51 4,7 15 04 1,3 1,2
Paises socialistasde 1970 - - 1,2 0,5 05 0,1 2,0 1,2
Asia 1980 14 1,7 1,0 1,2 14 1,6 4,0 2,7
1990 2,7 0,9 2,0 2,0 0,3 0,3 34 21
1998 1,5 1,3 4,3 3.2 19 6,4 4,7 4,1
1999 1,1 1,2 55 39 2,4 47 58 4.8
2000 1,0 11 6,5 4,5 4.2 4,0 7,2 6,1
2001 1,0 1,2 6,7 4,6 3,6 4.8 7,6 6,2
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CUADRO 4 (continuacion)

Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Grupo de paises Aiio Petroleo Carga Total de Petroleo Carga Total de
todas las todas las
Crudos Derivados St mercancias Crudos  Derivados® S€C4 mercancias
Paises en desarrollo 1970 94,6 64,9 319 62,8 17,9 194 151 16,6
1980 88,7 58,2 29,0 56,3 243 18,5 22,3 22,8
1990 79,6 54,7 30,8 49,2 24,6 18,0 29,1 26,5
1998 90,4 73,8 29,5 50,6 24,7 42,1 28,9 29,1
1999 89,7 72,9 30,1 50,2 24,7 440 31,0 30,5
2000 89,9 71,7 294 49,6 27,5 43,6 30,4 30,8
2001 89,9 72,2 30,2 50,5 27,0 42,3 30,7 30,8
de los cuales en:
Africa 1970 25,5 2,4 91 15,2 1,7 47 36 29
1980 19,0 15 5,6 10,8 4,0 29 4,7 4,2
1990 24,1 7,6 4,3 11,2 5,6 2,3 4,3 45
1998 17,6 7,7 2,2 7,0 0,9 2,7 3,6 2,8
1999 17,7 7,9 2,2 7,0 1,0 31 3.8 3.0
2000 19,0 8,3 2,2 7.4 33 31 3,6 35
2001 18,7 7,9 1,7 7,0 2,7 2,2 3,0 2,9
Ameérica 1970 12,2 354 13,8 16,0 10,5 5,6 4.4 7,2
1980 12,4 284 13,2 14,3 13,3 49 54 8,7
1990 13,3 11,9 13,2 131 57 3.8 4,0 45
1998 16,0 18,4 11,0 131 59 11,8 4.9 58
1999 16,2 18,9 10,9 13,0 5,6 11,5 4,7 5,6
2000 15,5 19,5 10,7 12,7 52 11,0 54 58
2001 15,8 19,7 11,3 13,3 52 10,7 55 59
Asia 1970 56,9 27,0 81 31,3 55 85 6,7 6,4
1980 57,3 28,1 9,7 31,0 6,9 9,8 12,0 9,7
1990 42,2 34,9 12,6 247 12,6 10,9 19,9 16,6
1998 56,5 47,3 15,9 30,1 17,5 26,1 20,1 20,0
1999 55,4 45,6 16,5 29,8 17,7 28,0 22,1 215
2000 55,1 43,3 16,0 29,1 18,7 28,0 21,0 21,0
2001 55,2 441 16,7 29,8 18,7 28,0 21,8 215
Europa’ 1970 - - - - - 0,1 0,1 -
1980 - - - - - 0,2 - -
1990 - 0,2 0,3 0,2 0,7 0,5 0,8 0,7
1998 0,0 04 04 0,3 04 04 0,3 0,3
1999 0,0 04 04 0,3 04 04 0,3 0,3
2000 0,0 0,5 04 0,3 04 04 0,3 0,3

2001 0,0 0,5 0,4 0,3 04 04 0,3 0,3
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CUADRO 4 (continuacion)
Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Grupo de paises Aiio Petréleo C Total de Petrdleo C Total de
) e todas las ) T84 todas las
Crudos Derivados € St mercancias Crudos  Derivados® S€C4 mercancias
Oceania® 1970 - 01 0,8 04 - 0,5 0,3 0,2
1980 - 0,2 0,5 0,2 0,1 0,7 0,2 0,2
1990 - 01 04 0,2 - 0,5 0,1 0,2
1998 0,2 0,0 0,1 0,1 0,0 11 0,1 0,2
1999 0,3 0,0 0,1 0,1 0,0 11 0,1 0,2
2000 0,2 0,0 0,1 01 0,0 11 0,1 0,2
2001 0,2 0,0 0,1 01 0,0 11 0,1 0,2

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por los paises informantes y otras fuentes

especidizadas.

petrdleo de Azerbayan através del Mar Negro. Luego,
la terminacion del oleoducto para llevar petréleo de
Kazgjastan a puerto ruso de Novorossiysk permitio que
se hiciera e primer envio en octubre de 2001. Los
embarques desde e Mar Negro aumentaron 7,9% a
64,3 millones de toneladas en 2000 y seguiran
incrementandose cuando alos 4,7 millones de toneladas
del oleoducto de Supsa se sumen los 28 millones de
toneladas del de Novorossiysk. En Turquia se han
manifestado preocupaciones ambientales, ya que
petréleo discurre por el Bdésforo para dirigirse a sus
destinos en Europa occidental, 10 que supone unos
50 millones de toneladas anuales, recibiendo Italia un
tercio de ese total. Estos envios de petréleo necesitardn
tonelgje Aframax y Suezmax y reduciran la demanda de
superpetroleros. También, € que Rusia comenzara a
construir a finales de diciembre de 2001 e termina
Primorsk en e Golfo de Finlandia para embarcar
petréleo crudo que llega de Siberia occidental por €l
oleoducto del BAltico con capacidad de 12 millones de
tonel adas afiadira otra importante zona de carga.

El nivel actual de importaciones se verd influido
en un futuro préximo por la decision del Gobierno de
los Estados Unidos, en noviembre de 2001, de
completar su Reserva Estratégica de Petrdleo, que tiene
una capacidad de mil millones de toneladas. Aunque las
importaciones chinas de petréleo crudo se contrajeron
13,6% desde € maximo registrado en 2000, las
importaciones de derivados registraron un notable
incremento de 19% para cifrarse en 21,5 millones de
toneladas. A medio plazo, es probable que las
importaciones de China aumenten para incrementar su
actual reserva estratégica de petréleo de un mes. Las
importaciones japonesas se mantuvieron igual y pueden
aumentar para elevar las actuales existencias de petroleo
de 116 dias d promedio de 125 dias que tienen los
paises que pertenecen a Organismo Internacional de
Energia

Envios de productos derivados del petroleo

El comercio mundia de productos del petréleo
permaneci6 sin variaciones en 2001 en 479 millones de
toneladas. Las pautas y e volumen de los embarques
fueron similares a los de afios anteriores, con
fluctuaciones ocasionales ocasionadas por
interrupciones en la actividad de las refinerias por
trabgos de mantenimiento o accidentes. El cierre
previsto de las refinerias Killingholme en Humber
(Reino Unido) con capacidad para 2,3 mbpd, de
Conoco, se vio acelerado a raiz de una explosion que
dej6 a la instalacion fuera de servicio desde mediados
de abril hasta agosto. De resultas de €llo, los precios de
la gasolina se dispararon a 325 ddlares por tonelada y
los agentes de los Estados Unidos que comercian con
ese producto tuvieron que adquirirlo en otros lugares.
En septiembre de 2001, la explosion de seis oleoductos
de petréleo crudo en Maoming, la mayor refineria china,
redujo la produccion en 70.000 bpd durante una
quincena.

Envios de GNL

Los embarques de GNL aumentaron 10,3% en
2000 para alcanzar 137 mmmc de gas natural, que
suponen del orden del 5% de la produccion mundial.
Los principales importadores siguieron siendo €l Japon
con 72,5 mmmc, seguido de la Republica de Corea con
19,7. Las exportaciones procedieron de Indonesia
(35,7 mmmc), Malasia (21) y Austrdia (10,1). A través
del Mediterraneo, la mayoria de las exportaciones
argelinas de 26,3 mmmc se dirigieron a Francia
(13,2 mmmc) y Espafia (8,5). En otros lugares, €
comercio discurrié en torno a Golfo de Oriente Medio,
donde |as exportaciones de |os Emiratos Arabes Unidos,
Omén y Qatar se cifraron en 23,4 mmmc; Nigeria,
cuyas exportaciones fueron de 5,6 mmmc; y Trinidad y
Tabago, que exportaron 3,5 mmmc.
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3.  Los envios de carga seca
Evolucion general

En e afio 2001, & transporte mundia de carga
seca disminuy6 1,9%, cifrandose en 3.700 millones de
toneladas (véase € cuadro 3). Los cinco grandes
productos que se transportan a granel, a saber, mineral
de hierro, carbon, cereales, bauxitalaUmina y fosforita,
registraron un modesto aumento de 1,2% hasta un total
de 1.300 millones de toneladas. EI comercio de los
demas productos, como otra carga a granel y mercancia
transportada en buques de linea regular, disminuy6
3,4%, con un monto de 2.400 millones de toneladas. La
parte de la carga seca en e tr&fico maritimo mundial
supuso € 58,5% de todas las mercancias transportadas
durante €l afio.

Produccion mundial de acero bruto

La produccion mundia de acero de fundicidn en
el ano 2001 fue de 839,9 millones de toneladas, con un
descenso de 0,9% respecto de la cifra de 847,2 millones
de toneladas de afio 2000. Las disminuciones
regionales fueron apreciables en los Estados Unidos,
donde la producciéon se redujo 11,4% hasta
119,9 millones de toneladas en contraste con los
135,4 millones de toneladas de 2000. La produccion
también disminuy6 2,8% en los paises de la Union
Europea (a 158,8 millones de toneladas) y 3,4% en €
Japén (a 102,9 millones de toneladas). Los paises de
Sudamérica registraron una contraccion de 3,9% para
producir 37,6 millones de toneladas, pero sus resultados
fueron contrapuestos: € Brasil redujo la produccion en
4,1% a 26,7 millones de toneladas y 1a Argentinalo hizo
en 8,3% a 4,1 millones de toneladas, pero Venezuela
aumento su produccion 3,3% a 4 millones de toneladas.
El descenso de 1,3% en la produccién de acero de
Oceania se debié sobre todo a Australia, que redujo su
produccion en 3,2% a 6,9 millones de toneladas. Los
paises de la Federacion de Rusia aumentaron su
produccion 1,8% para acanzar 98,2 millones de
toneladas en 2001. China logré una notable expansion
de su produccién de acero con un 12,6%, para llegar a
143,3 millones de toneladas. Los paises de Africa
incrementaron su produccion 9,5%, a 15,1 millones de
toneladas, en particular Egipto (en 33,3% a 3,8 millones
de ton€ladas) y Sudéfrica (4% y 8,8 millones de
toneladas). Los paises del Oriente Medio también se
desempefiaron bien, con un incremento conjunto de
8,1% para acanzar 11,7 millones de toneladas. entre
ellos, la Arabia Saudita logré un aumento de 13,4% con
3,4 millones de toneladas e Irén 4,8% y 6,9 millones.

En € mismo afio, la produccion mundial de
arrabio, que es otro Util indicador para predecir el trafico
de carga a granel, aumenté tan solo 0,1% hasta
571,4 millones de toneladas. La produccion de hierro
directamente reducido, que requiere mineral de hierro y

gas, disminuyo 12,2% hasta 24,4 millones de toneladas.
La produccion de hierro a partir de chatarra aumenté
ligeramente 0,8% para cifrarse en 240,3 millones de
toneladas.

Consumo mundial de acero

El consumo aparente de acero en el afio 2001 se
estim6 en 773 millones de toneladas, Unicamente un
0,5% mas que en 2000. El incremento principal se
registré6 en China, con un notable aumento de 13,3%
hasta 160 millones de toneladas. En Sudamérica el
crecimiento fue de 7,8% para llegar a 29 millones de
toneladas. En otras partes, la demanda se contrgjo
(como en los paises del TLCAN, donde disminuy6 8,2%
hasta 134 millones de toneladas) o se estancé (como en
la Union Europea, donde se mantuvo en 142 millones de
toneladas).

El trafico de mineral de hierro

El marasmo registrado en la produccion vy
consumo de acero se reflglé en la disminucion del 2%
de los embarques de mineral de hierro en 2001 para
alcanzar un total de 445 millones de toneladas. El Brasil
y Australia, que representan alrededor de los dos tercios
de las exportaciones mundiales, no registraron
crecimiento alguno en los diez primeros meses de 2001.
Suecia redujo un 14% su volumen embarcado en €
mismo periodo, mientras Sudafrica aumentd sus
embarques 11%. Otros exportadores como e Canaday
la India obtuvieron resultados contrapuestos, con una
disminucién de 28% en € primer caso en un periodo de
siete meses y un incremento de 4% en e segundo
durante un periodo de 11 meses. Las previsiones a corto
plazo no son optimistas y lo que ocurra dependera de
gue se recupere la economia de los Estados Unidos, de
los derechos que aplique finalmente ese pais a acero
extranjero y de la predisposicion de los siderlrgicos
japoneses areponer existencias.

El trafico de carbon

El transporte maritimo de carbén aumentd 7% en
2001 y a4dcanz6 una cifra sin precedentes de
560 millones de toneladas. Al igual que en € afio 2000,
cuando los envios de carb6n para centrales térmicas
crecieron 11,3% hasta 344 millones de toneladas, €
incremento de los embarques en 2001 obedecié a los
mayores envios de ese tipo de carbon.

China registr6 € crecimiento mayor de las
exportaciones, con un 58% durante un periodo de
10 meses para alcanzar 72,2 millones de toneladas. En
el primer semestre de 2001, Colombia tuvo un
incremento del 25% hasta 21,8 millones de toneladas e
Indonesia un 17% y 31,3 millones. Austraia, con
mucho el mayor exportador y que representa un poco
mas de |a tercera parte de todos los envios, aumento sus
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exportaciones un 4% durante un periodo de 10 meses
para llegar a 161,9 millones de toneladas. Los
embarques de |os exportadores de América del Norte se
redujeron 15% en los Estados Unidos y 7% en el
Canada. Las importaciones de carbon del Japén, que es
e mayor importador, crecieron 6,6% en 2000 para
cifrarse en 144,4 millones de toneladas, y nuevamente
un 9% en 2001. Los principales proveedores fueron
Audtradlia y China. Las exportaciones de China como
consecuencia de su reciente acuerdo con € Japon
aumentaran la demanda de pequefios bugues en
detrimento del tonelgje de tamario El Cabo.

El trdfico de cereales

El comercio mundiad de granos fue de
220 millones de toneladas en 2001, con un descenso de
4,3% respecto del afio anterior, cuando alcanzé
230 millones de toneladas, divididos casi por igual entre
trigo y cereales secundarios (sobre todo maiz y sorgo).
Los Estados Unidos, que son los mayores exportadores,
redujeron los envios en los 10 primeros meses de 2001 a
66,7 millones de toneladas, con un descenso de 6%
respecto del mismo periodo de 2000, cuando las
exportaciones se cifraron en 70,8 millones de toneladas.
Durante e mismo periodo de 2001, sélo la Argentina
registré un incremento del 2% en los envios, mientras
otros exportadores tales como la Union Europea,
Australiay el Canadaredujeron los embarques en 20, 17
y 12% respectivamente. Esa disminucion de los envios
contrasta con los incrementos en la tasa de crecimiento
de todos esos paises en 2000 y e aumento de los
embarques desde € Mar Negro durante el afio 2001.
Como de costumbre, las importaciones se dividieron
entre muchas regiones del mundo. En 2000, las
importaciones del Japdn, que es € mayor importador, se
contrgjeron 1,6% hasta 29,9 millones de toneladas. Las
importaciones de China y México aumentaron 81,9 y
6,8% para acanzar 13 millones y 16,5 millones de
toneladas respectivamente. Se espera que los envios
prosigan a mismo nivel en 2002, aun cuando las
existencias sean menores en muchos paises
importadores.

Otro comercio de mercancias a granel

Se estima que durante e afio 2001, los envios de
bauxita y alimina, que son insumos primarios de la
industria del auminio, disminuyeron 3,2% hasta
51 millones de toneladas. Los de bauxita se redujeron
3,3% a 29,0 millones de toneladas, mientras que los de
alimina lo hicieron en 31% para situarse en
22,0 millones de toneladas. Las cifras finales del 2000
indican que las exportaciones de bauxita desde & Africa
occidental, que suponen del orden de la mitad del total
mundial, disminuyeron 1,3%, mientras que los
embarques de aumina desde Australia, que también
representan arededor de la mitad del total mundial,
aumentaron 2,7%. Los envios de bauxita desde Jamaica

se redujeron 14,6% y los de alUmina crecieron 11,6%.
En € afio 2001, la produccion de productos primarios
del aluminio descendié 3% hasta 20,6 millones de
toneladas. La contraccion fue grande en Ameérica del
Norte, con 13,6%, y en América Latina con 8,1%. Asia
y Europa occidental se mantuvieron igual, mientras que
se registraron incrementos en Sudéfrica (16,2%),
Oceania (1,3%) y Rusiay Europa oriental (1%).

L os envios de fosforita también aumentaron 2,6%
en 2001, acanzando 29,6 millones de toneladas, con
una recuperacion durante tres afios consecutivos dentro
de una tendencia descendente. Los embarques de
Marruecos, € principa exportador, a que corresponde
del orden de un tercio de las exportaciones mundiales,
fueron de 10,8 millones de toneladas, un 3,5% mas que
en 2000. Otros exportadores tradicionales también se
beneficiaron: las exportaciones de Jordania crecieron
15,3% hasta 3,6 millones de toneladas y las de Togo un
6,9% hasta 1,3 millones de toneladas. El resultado mas
notable fue el incremento de 42,4% en |as exportaciones
de China, que supusieron 4,9 millones de toneladas. Las
importaciones de la Union Europea y de otros paises
asi@ticos explican por partes iguales las mayores
exportaciones.

Se estima que e comercio de graneles de menor
importancia, formados por una mezcla heterogénea de
mercancias, aumentd a 800 millones de toneladas en
2001. Los productos siderdrgicos y forestales
representaron arededor de la mitad del tonelge
transportado en este trafico, mientras que el resto se
dividio casi por igual entre metales y minerales (coque,
arrabio, cemento, minera de manganeso, etc.) vy
productos agricolas (azlcar, arroz, harina de soya,
potasa, fosfatos, etc.). Las predicciones para esas
mercancias en general indican un volumen similar de
envios en 2002, mostrando algunos productos (como €l
azUcar) un crecimiento mayor que otros (verbigracia los
productos siderurgicos).

4.  El transporte contenedorizado de
mercancias en buques de linea regular

El resto de los 1.600 millones de toneladas de
carga seca se transportd cada vez méas en contenedores
en las rutas que siguen los buques de linea regular. En
algunas regiones, unos servicios especiadizados vy
unitarizados tales como sistemas de rodadura, buques
frigorificos y de transporte de automdviles coexisten
con servicios autonomos de carga general, sirviendo
algunos de éstos de respaldo del tr&fico principa en
contenedores. Sin embargo, los contenedores siguen
introduciéndose en otros tipos de tréfico, como el
transporte refrigerado.

El tr&fico de mercancias en contenedores difiere
del de otra carga seca a granel en € mayor uso del
transbordo para llegar a los destinos finales, una
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préctica que complementa las escalas directas de los
buques mayores. La informacion preliminar de que se
dispone para 2001 establece las siguientes pautas de
tréfico en las tres principales rutas que siguieron los
contenedores — la transpacifica, la transatlanticay la de
Europa-Asia— durante el pasado afio.

En la ruta transpecifica, € desequilibrio se
amplié cuando € trafico en la direccién predominante,
desde Asia a América del Norte, aumentdé 1,7% a
6,8 millones de TEU, mientras que en la direccion
opuesta se registré un descenso del 2% hasta
3,1 millones de TEU. El tréfico en direccién este se
distribuy6 de forma desigual entre las navieras. Hanjin
registr6 un incremento de 11,2%, probablemente a
absorber parte del tréfico de otra naviera coreana, la
Cho Y ang, que quebrd, mientras que Evergreen tuvo un
descenso de 14,1%. Los malos resultados en direccién
oeste se achacan a la demanda poco boyante del Japon,
gue absorbe hasta el 40% del trafico en direccion oeste,
y a la desaceleracion de la economia estadounidense,
gue exportd en € primer semestre del afio mercancias
acumuladas gue no se habian vendido. En la ruta Asia-
Europa, el desequilibrio aumentd ligeramente, creciendo
e tramo dominante, de Asia a Europa, un 1,7% hasta
4,6 millones de TEU e incrementandose también el
tréfico de Europa a Asia un 1,1% hasta 3,6 millones de
TEU. Lareduccion de la actividad econémica en ambos
extremos de la ruta impidié que se cumplieran
previsones anteriores més optimistas. En la ruta
transatléntica, hasta el tercer trimestre de 2001 € tréfico
predominante desde Europa a América del Norte
mantuvo un saludable crecimiento de 2,7% mientras que
en direccidon este se observé un modesto aumento de
0,4%. A finaes de afio, sin embargo, habia descensos
del tréfico de 15y 10%. El tréfico total en esas grandes
rutas alcanzo los 23,3 millones de TEU.

El tréfico de Europa a Africa se mantuvo en
1,4 millones de TEU en direccion sur y en 1 millén de
TEU en direccion norte. Hubo un pequefio descenso de
1% en la rutas de Europa a Caribe y Sudameérica, y a
Oceania, que transportaron 0,7 y 0,2 millones de TEU
respectivamente. Se estima que € tréfico en direccién
norte desde esas regiones a Europa aument6 1% a 1,3y
0,2 millones de TEU respectivamente. El tréfico total
entre Europay € Caribe y Sudamérica disminuyé 0,2%,
constituyendo un motivo de preocupacion para los
transportistas los desequilibrios que se traducen en
contenedores vacios. El volumen de carga entre
Norteamérica y América del Centro y dd Sur
permanecio en arededor de 1,4 millones de TEU en
ambas direcciones. Las corrientes entre Asia nororiental
y Asia sudoriental se mantuvieron en 1,67 millones de
TEU en la direccion sur, con un pequefio incremento
hasta 2 millones de TEU en la direccién contraria. El
tréfico entre Asia y Oceania también se mantuvo en
0,5 millones de TEU en direccion sur y en 0,9 millones
en direccién norte. El tréfico total a lo largo de esas

rutas Norte-Sur ascendié a 12,7 millones de TEU, con
un modesto crecimiento de 0,7%.

5. El transporte maritimo mundial por
grupos de paises

En el cuadro 4y en € gréfico 3 figurael desglose
de los 5.880 millones de toneladas del trafico maritimo
mundial por grandes segmentos de productos y por
grupos de paises. La parte de los paises desarrollados de
economia de mercado (PDEM) en las mercancias
cargadas y descargadas en € afio 2001 fue 40,1y 61,8%
respectivamente del volumen total mundial. En esos
paises, las exportaciones de petréleo crudo y derivados
supusieron 5,1 y 22,1% de las exportaciones mundiales
totales mientras que las importaciones representaron
67,9 y 52,5%. En €l anexo Il se hace una segregacion
mas detallada por regiones. En € caso de los PDEM,
Europa sigue siendo e exportador més importante de
crudos y de productos del petréleo, con un total de
103,9 millones de toneladas (4,9% del total mundia).
Los Estados Unidos son los importadores mayores de
unos y otros, con 593,0 millones de toneladas (26,6%),
seguidos de cerca por Europa con 531,6 millones de
toneladas (23,8%), y figurando €l Jap6n a continuacion
con 264,2 millones de toneladas (11,8%).

En el segmento de carga secaa granel, la parte de
los PDEM se mantuvo en 58% de las exportaciones y
60,5% de las importaciones. Aqui también el anexo Il
permite ver la distribucién regional de ese transporte.
Europa sigue siendo el mayor mercado de carga seca
para exportaciones e importaciones, con 29,3 y 37,8%
respectivamente. Dos paises de América del Norte
(Estados Unidos y Canadd) y otros dos de Oceania
(Australia y Nueva Zelandia) fueron también grandes
exportadores de graneles secos con porcentgjes de 10,3
y 11,0 respectivamente. Tal cosa muestra el peso que
tienen en esos embarques tres grandes productos, a
saber, mineral de hierro, carbén y cereales.

Durante el afio 2001 la parte de los paises en
desarrollo en el total de exportaciones transportadas por
via marftima fue 50,5%, mientras la de las
importaciones se cifré en 30,8%. Estos porcentgjes se
han mantenido bastante estables desde 1998, aunque ha
habido unaligeratendencia al aza de las importaciones.
La estructura comercia de esos paises presenta un
pronunciado contraste con la de los PDEM. La parte
conjunta de |os paises en desarrollo en las exportaciones
totales de petrdleo crudo y derivados fue 89,9 y 72,2%
respectivamente. Para las importaciones, |os porcentajes
fueron 27 en € caso del primero y 42,3 en € de los
segundos. En € sector de carga seca, la parte de las
exportaciones de los paises en desarrollo supuso 30,2%
de las exportaciones mundiales, mientras que en e caso
de sus importaciones se mantuvo la proporcion del
ultimo afio de 30,4% del total mundial.
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GRAFICO 3

Trafico maritimo mundial por grupos de paises
(variacion porcentual del tonelaje, 2001)

Mercancias cargadas

Paises en
desarrollo
Paises e
socialistas de |
Asia ;—_
5% \./
Europa PDEM
oriental 40%

5%

Mercancias cargadas

Paises en
desarrollo
Paises e
socialistas de |
Asia ;—_
5% \./
Europa PDEM
oriental 40%

5%

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por los paises informantes y otras fuentes

especiaizadas.

Entre los grupos de paises en desarrollo hubo
variaciones regionales. Correspondi6 a aguéllos
ubicados en Asia la mayor proporcion de las
exportaciones e importaciones, con 29,8 y 21,5%
respectivamente de los totales mundiales. La parte de
los paises en desarrollo de América fue el 13,3% de las
exportaciones mundides y €& 59% de las
importaciones. Los porcentajes de los paises africanos
fueron del orden de la mitad de los anteriores: 7 en €
caso de las exportaciones y 29 en e de las
importaciones. Bastante menor fue la parte de los paises
en desarrollo de Europa (0,3% de las exportaciones e
importaciones mundiales) y de Oceania (0,1% de las
exportaciones mundiales y 0,2% de las importaciones).

En tréficos especificos también se hizo patente la
misma tendencia. La parte de los paises en desarrollo de
Asia en las exportaciones mundiadles de crudos fue
55,2%, con 44,1% para los productos del petréleo. Esto
refleja & papel de los productores de petréleo del
Oriente Medio y la actividad de refino en e Leano
Oriente. La parte de los paises en desarrollo de Africa
en las exportaciones de petréleo crudo fue superior ala
de aguéllos en América, con 187 y 158%
respectivamente. En las exportaciones de derivados del
petréleo, sin embargo, ocurrié lo contrario y las cifras
fueron 7,9% para los paises en desarrollo de Africa'y
19,7% para los de América También en las
exportaciones de carga seca correspondio alos paises en
desarrollo asiéticos la parte mayor (16,7%), seguidos de
los paises en desarrollo americanos (11,3%) y africanos
(2,2%).

En las importaciones de crudos, la parte de los
paises en desarrollo de Asia fue e 18,7% del tota
mundial. Las de los paises en desarrollo de América 'y

Africa se cifraron en 5,2 y 2,7% respectivamente. En las
importaciones de productos del petrdleo, los porcentajes
correspondientes de los paises en desarrollo de Asia,
América y Africa fueron 28, 10,7 y 22. Las
importaciones de crudos de los paises en desarrollo de
Europa supusieron e 0,4% de las importaciones
mundiales, con un porcentge similar para las
importaciones de productos del petrdleo. Los paises en
desarrollo de Oceania no hicieron casi importaciones de
crudos, habida cuenta de la escasa capacidad de
refinado de la region, mientras que la parte de las
importaciones de derivados del petroleo fue 1,1%.

La proporcion que correspondié a los paises
socidlistas de Asia en las exportaciones mundiales de
2001 fue 4,6% y en las importaciones 6,2%. En los
ultimos afios las importaciones han aumentado por €l
mayor papel del comercio en el desarrollo econdmico de
Chinay las elevadas tasas de crecimiento econémico de
ese pais. La parte mayor de los paises de Europa central
y oriental (incluida la ex URSS) corresponde a las
exportaciones, con 4,7%, en razon de los envios de
petréleo crudo y sus derivados desde el Mar Negro. Las
importaciones por via maritima de esos paises
representaron e 1,2% del total mundia y se vieron
complementadas por las transportadas por tierra desde
otros paises europeos.

6. La demanda de transporte maritimo

En & cuadro 5 figuran datos sobre la demanda
total de servicios de transporte maritimo en términos de
tonelada-milla. Ese transporte en el afio 2001 supuso
22,682 billones de toneladas-milla, con una disminucién
de 1,5% respecto de la cifra de 2000. Esa disminucion
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CUADROS5
El trafico maritimo mundial en toneladas-milla en los afios que se indican
(miles de millones de toneladas-milla)
_Petmleo Crudomas meral 4¢Carbon Cereates® L;rsaf:les Otras S84S5 Lotal mundial
Crudo  Derivados derivados principales

1970 5597 890 6 487 1093 481 475 2049 2118 10 654
1975 8 882 845 9727 1471 621 734 2 826 2810 15363
1980 8385 1020 9405 1613 952 1087 3652 3720 16777
1985 4007 1150 5157 1675 1479 1004 4480 3428 13 065
1990 6261 1560 7821 1978 1849 1073 5259 4041 17121
1995 7225 1945 9170 2287 2176 1160 5953 5065 20188
1998 7889 1970 9859 2 306 2419 1064 6 129 5600 21588
1999 7980 2055 10035 2317 2363 1186 6 203 5752 21 990
2000 8180 2085 10 265 2545 2509 1244 6 638 6113 23016
2001 7725 2070 9795 2520 2650 1200 6 697 6 190 22682

Fuente: Fearnleys, Review 2001.

?  Comprende trigo, maiz, cebada, avena, centeno, sorgo y granos de soya.

es mayor que la contraccion del 1% registrada en €
volumen de carga e indica una reduccion en la distancia
recorrida por las mercancias transportadas por mar. Esas
menores distancias en o que atafie a los crudos y a los
productos del petréleo hicieron que las toneladas-milla
disminuyeran 4,6%, lo que, ad compararse con €
modesto incremento de 0,6% en e volumen de carga,
reflgja los suministros méas cuantiosos de petréleo crudo
desde fuentes proximas (por ejemplo, desde la costa
occidental de Africaa Américadel Nortey desde e Mar
Negro a Europa), asi como € uso intensivo del
transbordo y del oleoducto Sumed desde el Mar Rojo a
Mediterraneo.

Para todos los tipos de carga seca, las toneladas-
milla aumentaron 1,2%, mientras que € tonelge
transportado disminuy6 1,9%. En las cinco principales
cargas secas, las toneladas-milla crecieron un modesto
0,9%, ligeramente menos que e incremento de 1,2% en
el volumen de carga, lo que indica que esas mercancias
se transportaron mas 0 menos por las mismas rutas que
antes. No obstante, las toneladas-milla de la demés
carga seca (mercancias de menor importancia y
transporte en bugues de linea) aumenté 1,2%, mientras
el volumen de carga transportada se redujo 1,5%, 1o que
revela que esas mercancias se transportaron a mayor
distancia en 2001.



Capitulo II

ESTRUCTURA Y PROPIEDAD DE LA FLOTA MUNDIAL

En este capitulo se estudia la dinamica, desde el lado de la oferta, del transporte maritimo mundial. La
informacion y los datos abarcan en forma completa la estructura y la propiedad de la flota mundial. También
se examinan las entregas y los desguaces, el tonelaje que suponen los pedidos a los astilleros, los precios de
los bugues nuevos y el mercado de segunda mano.

A. LA ESTRUCTURA DE LA FLOTA MUNDIAL

1.  Tipos principales de buques

En el grafico 4 y en el cuadro 6 se presentan
series cronologicas de datos comparativos de la flota
mundial en 2000, 2001 y 2002. Al 1° de enero de 2002
los buques mercantes de todo el mundo desplazaban
825,7 millones de toneladas de peso muerto (TPM). Esa
cifra supone un incremento de 2,1% respecto del afio
2001, cuando la flota mundial aumentd 1,2% respecto
del tonelaje de 2000. Tal aumento es el mas elevado
desde 1997, cuando la flota creci6 2,3%, y casi dos
veces mas que el del afio anterior. Las entregas de
buques nuevos representaron 45,2 millones de TPM,
mientras que se desguazaron o perdieron 27,9 millones
de TPM. El resultado fue una ganancia neta de
17,3 millones de TPM en 2001.

El tonelaje de petroleros estuvo estancado, pero
el numero de graneleros (buques que transportan carga
seca a granel) registr6 en 2001 un aumento notable de
4,6%. Ambos tipos representaron el 70,3% del tonelaje

total en ese afio, con un ligero incremento desde el
70,1% del afio anterior. La flota de cargueros (buques
que transportan carga en general) disminuyé en 2001
2,7% y supuso el 12,1% de la flota mundial total. En
términos de tonelaje, los buques portacontenedores
aumentaron en 7,9 millones de TPM, es decir, un
11,4%, y ahora representan el 9,3% de la flota total
mundial. Ese incremento relativamente alto refleja la
creciente proporcion de manufacturas que se desplazan
por lo general en contenedores. El tonelaje en TPM de
buques que transportan gas licuado (principalmente
GNL y GPL) y de transbordadores/buques de pasajeros
ha registrado un alza constante.

2.  La flota mundial de portacontenedores

La flota mundial de portacontenedores totalmente
celulares sigui6 aumentando mucho en el afio 2001 en
términos tanto de nimero de buques como de capacidad
en unidades TEU, cifrandose los primeros en 2.755 y la
segunda en 5.356.650 a comienzos de 2002, con un
incremento de 6,2% en el numero y de 13,2% en la

GRAFICO 4

Flota mundial por principales tipos de buque, en algunos aios
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.
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CUADRO 6
Flota mundial por principales tipos de buque, 2000-2002*
(cifras a comienzos de aiio en miles de TPM)
Tipos principales 2000 2001 2002 V“”“%";,’;Z”;g;”’”"’
Petroleros 282 458 285 441 285519 0,0
354 35,3 34,6
Graneleros 276 091 281 654 294 588 4,6
34,6 34,8 35,7
Mineraleros/ graneleros/petroleros 16 723 11391 14 456 26,9
2,1 1,4 18
Mineraleros /graneleros 259 368 270 263 280 132 3,7
32,5 33,4 33,9
Buques de carga general 101 481 102 653 99 872 -2,7
12,7 12,7 12,1
Buques portacontenedores 63 637 69216 77 095 11,4
8,0 8,6 9,3
Otros tipos de buques 75328 69 412 68 578 -1,2
9,4 8,6 8,3
Cargueros de gas licuado 17 334 18 525 19 074 3,0
2,2 2,3 2,3
Cargueros de productos quimicos 7813 8 044 7974 -0,9
1,0 1,0 1,0
Buques tanque diversos 849 768 785 2,2
0,1 0,1 0,1
Transbordadores y buques de pasaje 4944 5038 5319 5,6
0,6 0,6 0,6
Otros 44 388 37037 35426 -4,3
5,6 4,6 4,3
TOTAL MUNDIAL 798 995 808 376 825 652 2,1
100 100 100

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.

a . .
Los porcentajes figuran en cursiva.

capacidad respecto del afio anterior (véase el cuadro 7).
El tamafio de los buques también siguié aumentando,
con una capacidad media de transporte por unidad que
paso de 1.824 TEU en 2000 a 1.944 TEU en 2001,
como consecuencia de que se construyeran buques
mayores para lograr economias de escala. A finales de
2001, la tendencia bien establecida hacia mayores
portacontenedores siguié su marcha ascendente. Los
buques con capacidad para mas de 3.000 TEU
supusieron el 71% de las entregas totales de tonelaje
celular durante el afio y el 72,2% de los pedidos.

3.  Distribucion por edad de la flota
mercante mundial.

El cuadro 8 ofrece datos sobre la distribucion
media de la flota mercante mundial por tipos de buque y
por grupos de paises y territorios. El promedio de edad

de esa flota se mantuvo sin cambios en 2001 en
13,9 afios. Por tipo de buque, la edad medida de los
petroleros disminuy6 en casi un afio a 13,2 en 2001. La
proporcién de estos buques con 15 o mas afios de edad
disminuy6 a 42,7% desde el 47,8% en 2000, por los
mayores desguaces en 2001, que fueron de
15,7 millones de TPM (frente a 13,5 millones en 2000).
La edad media de la flota de graneleros aumentd
ligeramente a 13,7 afios desde los 13,2 afios de 2000.
Los portacontenedores siguieron siendo los buques mas
jovenes en 2001, con una edad media de 11 afios frente
a los 10,4 anteriores. Esta tendencia se refleja en la parte
de tonelaje entre cero y cuatro afios de edad, a saber, un
30,1%, que es la mas elevada de todas las categorias de
buques.

Por grupos de paises, las principales naciones de
libre matricula siguieron teniendo los buques de edad
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CUADRO 7

Distribucién de la flota mundial y capacidad en TEU de los buques portacontenedores totalmente celulares,
por grupos de paises, en 2000, 2001 y 2002°
(cifras de comienzos de ario)

Numero de buques

Capacidad en TEU y porcentajes

Pabellones de matricula por grupos de paises

2000 2001 2002 2000 2001 2002
TOTAL MUNDIAL 2433 2595 2755 4297874 4734079 5356650
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Paises desarrollados de economia de mercado 693 724 759 1530655 1665709 1785609
28,5 27,9 27,5 35,6 35,2 33,3
Principales paises de libre matricula 944 1003 1117 1698576 1919117 2317543
38,8 38,7 40,5 39,5 40,5 43,3
Total de economias de mercado desarrolladas y de 1 637 1727 1876 3229231 3584826 4103152
los principales paises de libre matricula 67,3 66,6 68,1 75,1 75,7 76,6
Paises de Europa central y oriental (incluida la 34 32 30 26 699 25 457 24 590
ex URSS) 1,4 1,2 1,1 0,6 0,5 0,5
Paises socialistas de Asia 89 106 98 96 450 105 344 105 344
3,7 4,1 3,6 2,2 2,2 2,0
Paises en desarrollo 587 644 674 803 135 883 883 994 024
24,1 24,8 24,5 18,7 18,7 18,6
de los cuales en:
Africa 10 11 10 10 719 10 841 10 674
0,4 0,4 0,4 0,2 0,2 0,2
América 192 214 231 214 153 253 822 273 893
7,9 82 8,4 5,0 5,4 51
Asia 380 416 432 572212 617 768 708 883
15,6 16,0 15,7 13,3 13,0 13,2
Europa 5 3 1 6 051 1452 574
0,2 0,1 0,0 0,1 0,0 0,0
Oceania 0 0 0 0 0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Otros paises y buques no asignados 86 86 77 142 359 134 569 129 540
35 33 2,8 3,3 2,8 2,4

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.

a . .
Los porcentajes figuran en cursiva.

mas baja (13,3 afios en 2001 frente a 13,4 en 2000), al
mantenerse la tendencia a abanderar buques nuevos en
ellos. Sin embargo, los paises desarrollados de
economia de mercado continuaron con su tendencia a
reducir la edad media de su flota, con 13,3 afios en 2001
frente a 13,6 en 2000. En ese grupo, la edad media de
los portacontenedores se incrementd ligeramente hasta
10,3 afios en 2001, frente a 10,2 en 2000. La edad media
de todos los buques registrados en los paises en
desarrollo (sin contar a los principales paises de libre
matricula) se incrementd un poco en 2001 a 14,3 afios,
en comparacion con los 14,2 de 2000. En ese grupo, la
edad media de los buques de carga general disminuyd
en 0,5 unidades a 18,5 afios, mientras que la de los
portacontenedores se increment6 en 1,2 hasta 11,2 afios.

La edad media del tonelaje registrado en los paises
socialistas de Asia disminuyo6 ligeramente a 17,9 afios
en 2001. Los paises de Europa central y oriental
siguieron contando con la flota més vieja (18,9 afios en
2001 frente a 18,6 en 2000), representando los buques
construidos hace mas de 15 afios alrededor de los tres
cuartos de la flota total y siendo los petroleros los de
mas edad con 20,1 afios.

4. La entrega de buques nuevos

El tonelaje de nueva construccion alcanzd el
nivel mas alto nunca registrado, con unas entregas que
ascendieron a 45,2 millones de TPM en 2001 (véase el
cuadro 9), y supusieron un incremento de 1,8%
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CUADRO 8

Distribucion por edades de la flota mercante mundial por tipos de buque, al 1° de enero de 2002
(porcentaje de las TPM totales)

i Edad medi j
Grupo de paises Tipos de buque 0 a 4 afios 5 a9 afios 10a 14 15al9 20 aiiosy ad media  Edad media

aios aiios mds (afios) 2001° (aiios ) 2000 a/
TOTAL MUNDIAL Todos los buques 19,1 18,6 12,5 15,7 34,1 13,9 13,9
Buques tanque 19,4 233 14,5 8,7 34,0 13,2 14,1
De carga general 17,6 18,9 11,9 22,9 28,7 13,7 13,2
Cargueros 14,1 10,5 10,6 20,9 44,0 16,2 17,0
Portacontenedores 30,1 23,8 11,4 11,6 23,0 11,0 10,4
Todos los demas 18,3 14,4 12,6 12,6 42,1 14,9 15,0
Paises Todos los buques 21,7 18,3 13,2 14,9 31,9 13,3 13,6
desarrollados de  Buques tanque 22,4 21,2 11,0 9,4 36,0 13,3 14,5
economiade D caron general 12,6 19,2 11,5 26,7 30,1 14,6 13,5
mercado Cargueros 21,5 13,7 11,4 19,9 33,5 14,0 14,3
Portacontenedores 35,0 19,3 16,8 9,1 19,8 10,3 10,2
Todos los demas 20,2 16,3 15,8 13,0 34,8 13,8 13,6
Principales Todos los buques 20,4 20,6 12,8 15,2 31,0 13,3 13,4
paises de libre  Buyques tanque 17,9 25,8 15,8 7,0 33,5 13,1 13,9
matricula De carga general 19.4 19,3 12,8 21,8 26,8 13,3 12,8
Cargueros 17,9 12,6 12,3 23,7 33,5 14,6 15,6
Portacontenedores 29,4 242 9,2 11,9 25,4 11,4 10,3
Todos los demas 24,6 16,9 9,0 9,2 40,2 13,8 15,1
Total parcial de  Todos los buques 20,9 19,7 12,9 15,1 31,3 13,3 13,5
PDEMy Buques tanque 19,4 24,2 14,2 7.8 344 13,2 14,1
principales De carga general 17.8 19,3 12,5 22,9 27,5 13,6 13,0
paises de libre
matricula Cargueros 19,2 13,0 12,0 22,4 33,5 14,4 15,2
Portacontenedores 31,8 22,1 12,4 10,7 23,0 10,9 10,2
Todos los demas 22,1 16,6 12,8 11,3 37,1 13,8 14,3
Paises de Todos los buques 1,8 4,9 17,4 21,1 54,8 18,9 18,6
Europa central y Buques tanque 2,6 1,8 12,1 18,2 65,4 20,1 19,8
oriental De carga general 0,0 2.8 14,9 24,7 577 19,7 18,7
Cargueros 1,7 5,5 15,9 19,9 57,1 19,1 18,7
Portacontenedores 14,5 8,3 12,7 31,3 33,3 15,5 14,2
Todos los demas 1,6 5,7 21,6 21,4 49,7 18,3 17,9
Paises Todos los buques 6,4 14,1 6,8 16,5 56,2 17,9 18,1
socialistas de Buques tanque 7.8 21,8 8.4 11,8 50,1 16,5 16,8
Asia De carga general 6,5 16,2 49 17,1 55,2 17,7 17,5
Cargueros 4,7 4,9 6,3 15,4 68,7 20,0 20,2
Portacontenedores 12,3 29,2 13,3 29,3 16,0 12,6 14,1
Todos los demas 4.4 12,8 7.4 14,1 61,2 18,7 19,4
Paises en Todos los buques 17,8 17,7 11,4 17,4 35,7 14,3 14,2
desarrollo (con By ques tanque 21,5 21,4 16,7 112 29,2 12,7 13,6
;’;f::ss lggl?grlos De carga general 20,0 19,6 1,4 24,1 24,9 13,1 12,7
matricula) Cargueros 7,8 7,5 7,3 19,7 57,7 18,5 19,0
Portacontenedores 26,6 29,4 8,2 12,5 233 11,2 10,0
Todos los demas 11,3 10,0 9,2 14,6 55,0 17,4 16,4

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.

Para calcular la edad media se ha supuesto que las edades de los buques estan uniformemente distribuidas entre los limites
inferior y superior de cada grupo de edad. Para los buques de 20 afios 0 mas se ha supuesto que el punto medio es 23,5 afios.
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CUADRO 9

Entregas de buques nuevos en los afios que se indican

Buques tanque® Cargueros mixtos"  Graneleros de carga seca” Otros” Total

AR Node  Millones  N°de  Millones ~ N°d  Millones ~ N°de  Millones  N°de  Millones
buques de TPM  bugues de TPM  bugues  de TPM  buques  de TPM  bugues  de TPM

1980 99 7,0 4 0,4 135 4,7 548 6,2 786 18,4
1985 72 3,9 10 0,7 339 14,7 529 53 950 24,6
1990 81 8,7 0 0 119 9,6 523 4.4 723 22,8
1995 83 10,9 0 0 254 15,4 672 7.4 1009 33,7
1996 98 11,6 3 0,3 268 17,5 713 8,7 1082 38,2
1997 69 7,5 3 0,3 299 18,8 696 10,2 1067 36,8
1998 120 12,6 0 0 217 11,6 704 11,1 1041 35,3
1999 161 19,1 4 0,4 195 13,0 585 8,4 940 40,5
2000 156 21,0 0 0 193 13,4 1195 10,0 1 544 44,4
2001°¢ 117 15,5 0 0 314 21 1039 8,7 1470 452

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review 2001.
*  Buques de mas de 10.000 TPM.
b Cargueros para navegacion de altura de mas de 1.000 toneladas de registro bruto (TRB).

c . ..
Cifras provisionales.

respecto de las cifras de 2000. El ntimero total de
buques entregados disminuyd a 1.470 unidades desde
las 1.544 de 2000 y reflejo la tendencia constante hacia
buques mayores. FEsa elevada cifra  siguio
correspondiendo sobre todo a graneleros con
21 millones de TPM, lo que supone un impresionante
65,5% mas que el nivel de 2000. El nimero de buques
entregados de ese tipo también aument6 a 314 unidades
en 2001 desde las 186 de 2000. El promedio de
toneladas de peso muerto por buque fue de 66.800, un
poco menos que la cifra del afio anterior de 69.800.
El tonelaje de los petroleros entregados disminuyd en
5,2 millones de TPM, lo que supuso un descenso de
alrededor del 25,1% respecto del afio 2000. Otro rasgo
caracteristico fue que en 2001 el tamafo de los
petroleros entregados fue ligeramente menor. En el afio
anterior, el tonelaje medio de peso muerto habia sido de
135.300, mientras que en 2001 fue de 132.500. Las

construcciones nuevas de otros tipos de buque, como
cargueros y portacontenedores, disminuyeron tanto en
nimero como en tonelaje a 1.039 wunidades y
8,7 millones de TPM en 2001.

5. Desguace de buques

En los cuadros 10, 11 y 12 se recogen las
tendencias del tonelaje, tipos y edad media de los
buques desguazados. En 2001, el tonelaje total vendido
para desguace aument6 sustancialmente en un 25,2%
desde las cifras del afio anterior hasta 27,8 millones de
TPM, que representaron 3,4% del peso muerto total
mundial, frente a 2,7% en 2000. La parte mayor de los
desguaces correspondio a petroleros. Las ventas de éstos
con tal fin aumentaron de modo apreciable en 16,3%
para cifrarse en 15,7 millones de TPM, por causa de la
baja de los fletes durante casi todo el afio. Las ventas de

CUADRO 10
Evolucion de las ventas para desguace en 1990 y de 1997 a 2001

Tonelaje desguazado 1990 1997 1998 1999 2000 2001
Ventas para desguace (en millones de TPM) 16,9 14,8 25,2 30,7 22,2 27,8
Desguaces en porcentaje de la flota mundial total 2,4 1,9 32 3,9 2,7 34

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios niimeros, y Lloyd’s Register-

Fairplay.
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CUADRO 11

Ventas para desguace comunicadas de 1997 a 2001 por tipos de buque
(millones de TPM y porcentajes)

Millones de TPM Porcentajes
A0 Bugues  Cargueros SPNOE o et P g Buaues  Cargueros SENOE
tanque mixtos seca mundial tanque mixtos seca
1997 3,6 0,4 8,2 2,6 14,8 7759 19 24,2 2,9 55,1 17,9 100,0
1998 7,4 1,4 12,8 3,5 252 788,7 3,2 29,4 5,7 50,9 14,0 100,0
1999 16,7 L1 9,7 33 30,7 799,0 3,8 54,2 3,7 31,5 10,6 100,0
2000 13,5 1,0 4,6 3,1 222 8084 2,7 60,9 4,3 20,8 14,0 100,0
2001 15,7 0,8 8,1 32 27,8 8257 34 56,5 2,7 29,1 11,7 100,0
Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios numeros.
CUADRO 12
Edad media del tonelaje desguazado de 1997 a 2001, por tipos de buque’
(arios)
Aiio Bugques tanque Graneleros de carga seca  Buques portacontenedores Cargueros
1997 28,2 25,3 22,8 26,9
1998 28,2 25,2 25,5 26,7
1999 26,2 25,0 24,8 26,7
2000 26,9 25,9 25,7 27,3
2001 28,0 26,7 26,9 27,4

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos del Instituto de Economia y Logistica del Transporte
Maritimo (2002), Shipping Statistics and Market Review, en./feb., cuadro 1.3.2.

*  Buques de 300 TRB 0 més.

superpetroleros y grandes petroleros para desguace
subieron desde 25 unidades en 2000 a 29 en 2001. Las
de petroleros de dimensiones Suezmax también
aumentaron desde 17 unidades en 2000 a 29 en 2001 y
las de aquéllos de tamafio Aframax se mantuvieron casi
iguales con 18 unidades en 2000 y 19 en 2001. En la
categoria de los petroleros de menor tamaifio ocurrid lo
contrario, pues en 2000 se vendieron para desguace
58 buques frente a 35 en 2001. La edad media de los
petroleros vendidos para tal fin aumenté un poco desde
26,9 afios en 2000 a 28 en 2001. El tonelaje de los
graneleros de carga seca vendidos para desguace casi se
duplicé hasta 8,1 millones de TPM en 2001 desde los
4,6 millones de 2000. Ese aumento se produjo en
graneleros de todos los tamafios. Las ventas con tal
finalidad de buques de mas de 120.000 TPM subieron
desde 3 unidades en 2000 a 9 en 2001. Para los buques
en la gama de 60.000 a 120.000 TPM, las ventas se
dispararon desde 8 unidades en 2000 a 37 en 2001.
En los de tamafio mediano hubo una ligera disminucion
de las ventas para desguace desde 19 unidades en 2000
a 16 en 2001. La edad media de todos los graneleros de
carga seca desguazados fue de 26,7 afios en 2001,

ligeramente superior a la del afio anterior. Otros tipos de
buque también contaban en 2001 con una vida
comercial parecida: los portacontenedores vendidos a
los desguazadores tenian una edad media de 26,9 afios y
los buques de carga general 27,4 afios.

B. LA PROPIEDAD DE LA FLOTA
MUNDIAL

1.  Distribucion del tonelaje total por
grupos de paises

La flota mundial total sigui6 aumentando en
2001, con un incremento de 2,1% y un volumen de
825,7 millones de TPM (véanse el grafico 5 y el
cuadro 13). El tonelaje de los paises desarrollados de
economia de mercado registré un incremento parecido
(de 4,1 millones de TPM hasta 207,5 millones). Los
principales paises de libre matricula aumentaron su
tonelaje por encima del promedio mundial en
10,2 millones de TPM (2,6%) y alcanzaron la cifra
récord de 402,4 millones de TPM. Aproximadamente
dos tercios de los propietarios efectivos de esas flotas
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GRAFICO 5

Tonelaje mundial por grupos de paises, al 1° de enero de 2002
(variacion porcentual de TPM)

Principales
paises de libre
matricula Europa central y
48,1% oriental
2,3%
Paises en
‘ desarrollo
Paises \ 19.2%
socialistas de Otros
Asia PDEM 1,7%
3,.2% 25,4%

B Oceania-0.1%
E Africa - 3.9%
EEuropa - 0.8%

B América - 22.1%

EAsia-73.1%

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.

pertenecen a paises desarrollados de economia de
mercado y el resto a paises en desarrollo. La parte de
estos ultimos, sin embargo, ha seguido aumentando. El
tonelaje abanderado en ellos en 2001 crecid en
2 millones de TPM (1,3%) para alcanzar 159,0 millones
de TPM. Este incremento fue el resultado de las
inversiones hechas por propietarios de paises en
desarrollo asiaticos, cuyas flotas aumentaron en
1,3 millones de TPM (1,1%) hasta 117 millones de
TPM, representando el 73,6% de la flota total de los
paises en desarrollo. La flota de los paises en desarrollo
de América crecio en 0,5 millones de TPM vy se situd en
34,6 millones, mientras la de los paises en desarrollo
africanos disminuy6é en 0,3 millones para suponer
5,7 millones de TPM. La flota de los paises en
desarrollo de Europa registré un pequefio descenso de
0,1 millones de TPM mientras que el pequefio tonelaje
de los paises en desarrollo de Oceania se triplico hasta
0,6 millones de TPM. La parte de los paises socialistas
de Asiay la de los paises de Europa central y oriental en
la flota mundial total presentaron movimientos
contrapuestos en 2001, con un aumento de la primera de
0,4 millones de TPM y un descenso de la segunda
de 0,1 millones.

2.  Distribucion del tonelaje mundial por
tipos de buque y grupos de paises

En el cuadro 14 figuran datos mdas detallados
sobre la distribucion de la flota por tipos de buque y
grupos de paises en 1970, 1980, 1990, 1999, 2000 y
2001. La parte de los petroleros en la flota mundial total
disminuy6 0,7% en 2001 respecto del afio 2000. Esto
supuso mas del doble de la disminucidon porcentual
experimentada en 2000 y reflejo la elevada cuantia del
tonelaje de los petroleros desguazados en 2001. Hubo

un incremento de 0,9% en la parte de los graneleros en
la flota mundial total, que supuso el 35,7%, un poco por
encima del nivel registrado en el decenio de 1990. La
parte de los buques de carga general en la flota mundial
disminuy6 a 12,1%, mientras que la de
portacontenedores aument6 a 9,3%. La parte de otros
tipos de buques descendi6 a un 8,3%. En el sector de los
petroleros, la parte de los paises desarrollados de
economia de mercado aument6 muy ligeramente hasta
30,6% en 2001 frente al 30% del afio 2000. En cambio,
la de los paises de libre matricula disminuyo
ligeramente a 50,1% frente al 50,8% del afio anterior.
Estas fluctuaciones tan pequefias en ambos grupos de
paises contrastan con la tendencia tradicional de los
propietarios de los paises desarrollados de economia de
mercado a abanderar los petroleros en pabellones de
conveniencia. La parte de los paises en desarrollo fue
casi estable en 2001 con un 16%, lo que supuso una
disminucion muy pequeiia respecto del afio anterior. La
parte de los paises en desarrollo de Asia se redujo 0,2%
en 2001 para constituir el 12,7% de la flota mundial de
petroleros, mientras que la de los paises en desarrollo de
América aumento en ese mismo porcentaje para cifrarse
en 2,9%.

En el sector de los graneleros de carga seca, la
parte del tonelaje de los paises desarrollados de
economia de mercado en la flota mundial se mantuvo
igual en 2001 en 16,9%, lo que representa un tercio de
su parte en 1980 (52,7%). Los principales paises de
libre matricula siguieron aumentando su parte, con
55,5% en 2001, frente 55,0% en 2000 (31,7% en 1980).
La proporcion que corresponde a los paises en
desarrollo se incrementd muy poca cosa en 2001 a
20,8%. La parte de los paises de Europa central y
oriental y la de los paises socialistas de Asia
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CUADRO 13

Distribucion del tonelaje mundial (en TPM), por grupos de paises de matricula,
en 1980, 1990, 2000, 2001 y 2002°
(cifras de comienzos de ario)

Tonelaje y porcentajesb en millones de TPM

Pabellones de matricula por grupos de paises

1980°¢ 1990 2000 2001 2002

TOTAL MUNDIAL 682,8 658,4 799,0 808,4 825,7

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Paises desarrollados de economia de 350,1 219,0 203,2 203.4 207,5
mercado 51,3 33,3 25,4 25,2 25,1

Principales paises de libre matricula 212,6 224.6 384,7 392,2 402,4
31,1 34,1 48,1 48,5 48,7

Paises de Europa central y oriental 37,8 443 18,3 16,3 15,4
(incluida la ex URSS) 55 6,7 2,3 2,0 1,9
Paises socialistas de Asia 10,9 22,1 25,8 26,1 26,5
1,6 3.4 3,2 3,2 3,2

Paises en desarrollo 68,4 139,7 153.,6 157,0 159,0
10,0 21,2 19,2 19,4 19,3
de los cuales en:

Africa 7,2 73 6,1 6,0 5,7
América 21,8 25,5 33,9 34,1 34,6

Asia 39,1 89,5 112,2 115,7 117,0
Europa 0,2 13,8 1,2 1,0 1,1
Oceania 0,1 3,6 0,2 0,2 0,6
Otros paises y buques no asignados 3,0 8,7 13,4 13,4 14,8
0,4 1,3 1,7 1,7 1,8

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.
* Excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Lagos, que

en 2001 tenian, respectivamente, 4,2, 1,9 y 1,8 millones de TPM.
b Los porcentajes figuran en cursiva.
Cifra de mediados de afo.
d Cifra de final de afio.

disminuyeron muy ligeramente a 1,1 y 3,9% de la flota
mundial respectivamente.

En el sector de los buques de carga general, la
evolucion de la flota de los tres principales grupos de
paises divergen de la del sector de los graneleros. Los
paises desarrollados de economia de mercado
aumentaron su parte muy poco a 20,1% mientras que los
paises de libre matricula registraron una caida a 35,7%
de la flota mundial de ese tipo de buques. Los paises en
desarrollo redujeron su parte en 1,1% hasta 26%,
produciéndose los descensos mas pronunciados en
América y Asia. No obstante, la parte de los paises en
desarrollo en el sector de los buques de carga general

sigui6 siendo la mas alta de las que corresponden a ese
grupo de paises en los cinco principales tipos de buque.

Los paises desarrollados de economia de
mercado disminuyeron en 2001 su parte del tonelaje en
peso muerto de los portacontenedores en 1,6% a 32,8%
del total. Por el contrario, la proporcion que corresponde
a los principales paises de libre matricula aumento
2,5%, cifrandose en 43,1%, del que aproximadamente
dos tercios eran buques portacontenedores con
propietarios efectivos en PDEM. La parte de los paises
en desarrollo disminuyé ligeramente a 18,6%,
aumentando la parte de los paises en desarrollo de Asia
a 13,5% y reduciéndose la de los paises en desarrollo de
América a 4,9%.
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CUADRO 14

Distribucién del tonelaje mundial por tipos de buque y por grupos de paises,
1970, 1980, 1990, 1999, 2000 y 2001* b

Bugques de

Petroleros Graneleros®  carga Bugues Otros
Aiio Total en TPM general portacontenedores  buques
En millones  Porcentaje del X 3 3 ]
de TPM total mundial Porcentaje del tonelaje total por tipo de buque
TOTAL MUNDIAL 1970 326,1 100,0 39,4 20,2 30,2 0,9 9,3
1980 682,8 100,0 49,7 27,2 17,0 1,6 4,5
1990 658,4 100,0 37,4 35,6 15,6 3,9 7,5
1999 799,0 100,0 35,5 34,5 13,0 8,0 9,0
2000 808,4 100,0 35,3 34,8 12,7 8,6 8,6
2001 825,7 100,0 34,6 35,7 12,1 9,3 8,3
Paises 1970 211,9 65,0 63,9 69,2 65,6 99,0 61,3
desarrollados de 1989 3501 513 52,5 52,7 43,4 743 50,4
economia de
mercado 1990 219,0 33,3 37,3 29,5 23,1 46,5 45,2
1999 203,2 25,4 30,5 17,0 19,2 34,6 38,6
2000 203.4 25,2 30,0 16,9 19,6 34,4 37,6
2001 207,5 25,1 30,6 16,9 20,1 32,8 36,3
Paises de libre 1970 70,3 21,6 26,4 24,1 7,6 1,0 3,6
matricula 1980 212,5 31,1 36,2 31,7 20,8 13,5 17,0
1990 224.6 34,1 41,6 33,2 26,2 21,1 242
1999 384,7 48,1 50,2 54,9 37,7 39,8 36,6
2000 392,2 48,5 50,8 55,0 36,5 40,6 38,2
2001 402,4 48,7 50,1 55,5 35,7 43,1 39,0
Europa central y 1970 20,5 6,2 4,6 2,1 12,0 - 28,8
oriental 1980  37.8 5.5 2.8 42 12,3 2,9 19,2
1990 443 6,7 3,2 6,1 15,5 3,2 10,9
1999 18,3 2,3 1,0 1,8 6,7 0,7 4,4
2000 16,3 2,0 1,0 1,4 6,3 0,6 3,7
2001 15,4 1,9 1,0 1,1 6,2 0,5 43
Paises socialistas 1970 1,2 0,4 0,1 - 1,1 - 0,3
de Asia 1980 10,9 1,6 0,6 1,6 47 0.1 1,3
1990 22,1 3,4 1,1 3,6 8,5 4,2 2,2
1999 18,3 3,2 1,3 4,1 7,5 2,6 2,0
2000 26,1 3,2 1,4 4,0 7,6 2,6 1,8
2001 26,5 3,2 1,4 3.9 7,9 2,3 2,0
Paises en desarrollo 1970 20,5 6,3 4,7 43 12,6 - 5,9
1980 68,4 10,0 7,7 9,2 17,6 7,6 12,0
1990 139,7 21,2 16,3 25,6 26,2 16,0 17,4
1999 153,6 19,2 16,2 20,1 26,5 18,8 17,5
2000 157,0 19,4 16,1 20,7 27,1 18,7 17,3

2001 159,0 19,3 16,0 20,8 26,0 18,6 17,0
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CUADRO 14 (continuacion)

¢ Bugques de Bugques Otros
Petroleros Graneleros carga
Ao Total en TPM general portacontenedores  buques
En millones  Porcentaje del X ) ) d
de TPM total mundial Porcentaje del tonelaje total por tipo de buque
de los cuales en:
Africa 1970 1,1 0,3 0,2 - 1,3 - 0,7
1980 7,1 1,0 1,1 0,1 2,3 .. 2,1
1990 7,3 1,1 1,0 0,5 23 0,2 2,9
1999 6,0 0,8 0,6 0,5 1,6 0,3 1,7
2000 6,0 0,7 0,5 0,4 1,7 0,2 1,8
2001 5,7 0,7 0,5 0,5 1,6 0,2 1,8
América 1970 8,7 2,7 2,8 1,4 43 - 2,5
1980 21,8 3,2 2,3 3,3 5,6 0,1 3,7
1990 25,5 3,9 3,0 3,8 6,2 1,4 4,7
1999 33,9 4,2 2,7 3,5 9,5 4,7 4,8
2000 34,1 4,2 2,7 3,5 9,6 5,1 4,5
2001 34,6 4,2 2,9 3,6 9,0 4,9 4,5
Asia 1970 10,7 3,3 1,7 2,9 6,9 - 2,6
1980 39,1 5,7 4,3 5,7 9,8 2,7 5,7
1990 89,5 13,6 10,7 17,6 13,7 13,5 9,1
1999 112,2 14,0 12,9 15,7 15,2 13,6 10,9
2000 115,7 14,3 12,9 16,5 15,5 13,3 10,9
2001 117,0 14,2 12,7 16,4 14,9 13,5 10,5
Europa 1970 - - - - - - -
1980 0,2 - - - 0,1 - -
1990 13,8 2,1 1,4 2,8 32 0,6 0,4
1999 1,2 0,2 - 0,3 0,2 0,2 -
2000 1,0 0,1 0,0 0,3 0,2 0,0 0,0
2001 1,1 0,1 0,0 0,3 0,1 0,0 0,0
Oceania 1970 - - - - - - -
1980 0,2 - - - 0,1 - -
1990 3,6 0,5 0,2 0,9 0,8 0,3 0,3
1999 0,2 - - . 0,1 . 0,1
2000 0,2 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,1
2001 0,6 0,1 0,0 0,0 0,4 0,0 0,2
Otros paises y 1970 1,7 0,5 0,3 0,3 1,1 - 0,1
buques no 1980 3.0 0.4 0.2 0.6 0.9 1.6 0.1
asignados
1990 8,7 1,3 0,5 2,0 0,5 9,0 0,1
1999 13,4 1,7 0,8 2,1 2,4 3,5 0,9
2000 13,4 1,7 0,7 1,9 2,9 3,1 1,3
2001 14,8 1,8 0,8 1,8 4,0 2,6 1,5

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay. Véase
el anexo III b) para mas detalles.

? Excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Lagos.
®" Los datos hasta 1990 son al 1° de julio y desde 1991 al 31 de diciembre.

¢ Mineraleros y graneleros, incluidos los mineraleros/petroleros y los mineraleros graneleros/petroleros.

1 Los porcentajes de 1970 se calcularon con arreglo a las TRB.
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3.  Estructura de la flota de los principales
grupos de paises

El cuadro 15 presenta datos sobre la estructura de
la flota mercante de los principales grupos de paises al
1° de enero de 2002. El tonelaje de los petroleros de los
paises desarrollados de economia de mercado descendio
en 2001 en 0,2 millones de TPM y mantuvo su
porcentaje de 42,1 de la flota total del grupo. Sus
graneleros de carga seca aumentaron en 2,2 millones de
TPM a 24% desde el 23,4 de 2000. La parte de
cargueros y portacontenedores en la flota de esos paises
registrd evoluciones contrapuestas, con un descenso a
9,7% de los primeros y un aumento a 12,2% de los
segundos, frente a 9,9 y 11,7% en 2000. Los principales
paises de libre matricula incrementaron sus flotas totales
sustancialmente en 10,2 millones de TPM. Una
proporciéon mayor de esas flotas correspondid a
petroleros y graneleros, representando ambos tipos de
buque el 76,2% de su flota en 2001. En ese afio la parte
de sus petroleros disminuyé en 1,8 millones de TPM a
35,6% de la flota total del grupo, mientras que los
graneleros se incrementaron en 2000 en 8,5 millones de
TPM para cifrarse en 40,6% frente al 39,5 del afio
anterior. Sus cargueros disminuyeron ese mismo afio en
1,8 millones de TPM, constituyendo el 8,9% de la flota
total de grupo, con un descenso desde el 9,6% de 2000.
Su flota de portacontenedores creci6 en 2001 en
5,1 millones de TPM hasta el 8,3% de su flota total
(desde 7,2% en 2000).

En los paises en desarrollo, la distribucion del
tonelaje también se caracterizd por una proporcion
relativamente alta de graneleros y petroleros, que
supusieron 38,6 y 28,7% respectivamente en 2001. En
términos absolutos, su tonelaje respectivo en ese afio de
ambos tipos de buque se mantuvo en 61,3 millones y
45,7 millones de TPM frente a 49,8 y 87,5 millones en
los paises desarrollados de economia de mercado. La
parte de los cargueros en aquel grupo disminuy6 en
2001 a 26 millones de TPM frente a 27,8 en 2000,
mientras que los portacontenedores aumentaron en
1,5 millones de TPM para suponer el 9% en 2000 desde
el 8,2% del aflo anterior. En los paises de Europa central
y oriental, los cargueros ocupan un lugar relativamente
destacado, representando 40,1% en 2001 frente a 39,8%
en 2000. Por el contrario, los portacontenedores se han
mantenido sin cambios en 0,4 millones de TPM, con
una proporcion del orden del 2% desde los primeros
afios del decenio de 1990. Los paises socialistas de Asia
siguieron teniendo una parte predominante tanto de
graneleros como de cargueros. Su tonelaje absoluto y la
proporcién de esos tipos de buque practicamente no
registraron cambios en 2001, manteniéndose en
11,4 millones de TPM y 43% (43,5 en 2000) para los
graneleros, mientras que para los cargueros aumento a
7,9 millones de TPM o 29,8% (el mismo porcentaje que
en 2000). El tonelaje absoluto de portacontenedores se
mantuvo en 2001 en 1,8 millones de TPM, es decir, un
6,8% (frente a 6,9% en 2000).

CUADRO 15

Estructura de la flota mercante de los principales grupos de paises al 1° de enero de 2002°
(en millones de TPM y porcentajes)

Paises Puaises
. desarrollados de  Paises de libre Paises en Europa central y Lal
Flota mundial , , . socialistas de
economia de matricula desarrollo oriental Asia
mercado
Millones Millones Millones Millones Millones Millones
de TPM % deTPM % deTPM % deTPM % deTPM % deTPM %
Flota total 825,7 100,0 207,5 100,0 402,4 100,0 159,0 100,0 15,4 100,0 26,5 100,0
Petroleros 285,5 34,6 87,5 42,1 1432 35,6 45,7 28,7 2,7 17,6 4,1 15,4
Graneleros 294.,6 35,7 49,8 24,0 163,5 40,6 61,3 38,6 32 20,5 11,4 43,0
De carga general 99,9 12,1 20,1 97 357 89 26,0 16,3 6,2 40,1 7.9 29,8

Portacontenedores 77,1 93 253 12,2 332

Otros buques 68,6 83 249 12,0

26,7

83 144 9,0 0,4 26 1,8 6,8

6,6 11,6 7,3 3,0 19,2 1,3 51

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.
“ Buques de 100 TRB o mas, excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense y canadiense de

los Grandes Lagos.
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C. EL REGISTRO DE BUQUES

1. Los 35 paises y territorios maritimos mas
importantes

En el cuadro 16 figura la clasificacion, por lo que
hace al peso muerto, de los 35 paises y territorios
maritimos mas importantes. En 2001, entre todos ellos
controlaban el 95% de la flota mercante mundial (frente
a 94,8 en 2000). Tailandia, que ocupo el lugar 35 en
2000, fue sustituida en 2000 por una nueva
incorporacion, Croacia. Este pais contaba con un
tonelaje total de 2,4 millones de TPM en 2001 y le
correspondié el 0,32% de la flota mundial total.
Ucrania, que habia quedado en el lugar 32 en 2000, se
vio remplazada por otra nueva incorporacion, Chipre,
que se clasifico en el puesto 34 en 2001 con
2,5 millones de TPM, que suponian el 0,35% de la
flota total mundial. Los cinco mayores paises
controlaban el 52% (frente a 51,7 en 2000) y los diez
primeros el 70,6% (frente a 69,6 en 2000) del total
mundial.

En esos paises y territorios prosiguié en 2001 la
tendencia a abanderar con pabellon extranjero. El
tonelaje total asi inscrito aumenté ese afio a
462,5 millones de TPM, lo que represent6 el 64,1% de
la flota total de los 35 paises, frente a 450,1 millones o
63,3% en 2000. Constituye una tendencia reciente el
que paises y territorios en desarrollo hayan seguido
matriculando asi sus buques. En 2001, los 13 paises y
territorios en desarrollo que figuran en el cuadro
(incluido Hong Kong, China, pero sin contar a la
Provincia china de Taiwan) tenian la mitad de su
tonelaje total abanderado en el extranjero. A pesar de
esta continua tendencia de ese grupo, en su seno hay
diferencias apreciables. Los buques de la Arabia Saudita
y de Hong Kong (China) matriculados en otros paises
ascendieron a 90,2 y 68,9% respectivamente, mientras
que Filipinas, Kuwait y la Republica Islamica del Iran
se beneficiaron mucho menos de los pabellones de
conveniencia, que representaron 13,6, 7.5 y 1,3%
respectivamente de sus flotas. Para los paises
desarrollados de economia de mercado, la parte del
tonelaje abanderado en el extranjero se mantuvo
en 71,8% en 2001.

CUADRO 16

Los 35 paises y territorios maritimos mas importantes al 1° de enero de 2002°

Numero de buques Tonelaje de peso muerto Pabellon Total en
Pais de domicilio” Pabellén  Pabellon Pabellén Pabellén exiranjero en Zorf entaje
nacional © extranjero Total nacional extranjero Total p;:;:iz:z;e :,;;{;Z;}a

Grecia 789 2374 3163 45707599 100084 762 145792 361 68,65 19,20
Japon 793 2201 2994 14243067 88505212 102 748 279 86,14 13,53
Noruega 904 815 1719 27983264 34638082 62621 346 55,31 8,25
Estados Unidos 542 886 1428 10198 991 31971694 42170685 75,81 5,55
China 1584 652 2236 21673682 20250807 41924489 48,30 5,52
Alemania 422 1798 2220 7172889 30746578 37919467 81,08 4,99
Hong Kong, China 197 360 557 11305695 25055645 36361 340 4891 4,79
Republica de Corea 467 405 872 7 760 866 17928 141 25 689 007 49,79 3,38
gslwén, Provincia china - 1, 398 542 6697751 14995465 21693216 49,13 2,86
Reino Unido 424 420 844 8330039 10 857 257 19 187 296 56,56 2,53
Singapur 455 262 717 11 828 401 6131682 17960 083 34,14 2,37
Dinamarca 386 343 729 8 048 977 8993460 17042437 52,77 2,24
Federacion de Rusia 2156 369 2 525 8323 628 7106843 15430471 46,06 2,03
Italia 518 128 646 8601 392 4432127 13033519 34,01 1,72
India 363 48 411 10202 571 1577447 11780018 13,39 1,55
Arabia Saudita 58 67 125 994 200 9150583 10144783 90,20 1,34
Turquia 447 116 563 7762415 1516449 9278864 16,34 1,22
Brasil 153 28 181 5384908 2684919 8069827 33,27 1,06
Suecia 166 180 346 1376 337 6620 120 7996 457 82,79 1,05
Bélgica 26 145 171 155155 7397224 7552379 97,95 0,99
Paises Bajos 604 220 824 3 995 888 2 804 334 6 800 222 41,24 0,90
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CUADRO 16 (continuacion)

Numero de buques Tonelaje de peso muerto Pabellon Total en
Pais de domicilio”  Pabellén  Pabellon Pabellén Pabellén extranjero en porcentaje
nacional ¢ extranjero Total nacional extranjero Total p;;(lzetzfze d:,,l:;gg;a

Malasia 234 78 312 5169 704 1529 591 6 699 295 22,83 0,88
irén, Repablica Istamica 1) 2 163 6219557 82087 6301644 130 0,83
Suiza 12 223 235 576 192 5629968 6206 160 90,72 0,82
Francia 176 102 278 2986225 3122524 6108749 51,12 0,80
Filipinas 307 27 334 4169 994 657895 4827 889 13,63 0,64
Indonesia 513 93 606 3251026 1167330 4418356 26,42 0,58
Canada 159 76 235 1052 475 2940937 3993412 73,64 0,53
Espafia 67 255 322 118 049 3776299 3894 348 96,97 0,51
Kuwait 32 3 35 3 384 404 275446 3659 850 7,53 0,48
Emiratos Arabes Unidos 40 148 188 455107 2638 330 3093 437 85,29 0,41
Australia 54 36 90 1618 721 1337051 2955772 45,24 0,39
Moénaco 0 104 104 0 2672083 2672083 100,00 0,35
Chipre 39 36 75 770 399 1863877 2634276 70,75 0,35
Croacia 65 44 109 1 087 965 1324544 2412509 54,90 0,32
TOTAL PARCIAL 13457 13442 26899 258 607 533 462466793 721074 326 64,13 94,96
TOTAL MUNDIAL 16 044 14421 30465 279375666 479926 099 759 298 765 63,21 100,0

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.
“ Buques de 1.000 TRB o mas, excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense y canadiense de

los Grandes Lagos.

Se entiende por “pais de domicilio” el pais en que radica la participaciéon mayoritaria en la flota. En varios casos determinar
tal cosa ha obligado a hacer apreciaciones. Por ejemplo, Grecia figura como pais de domicilio de los buques de propiedad de un titular
griego con representacion legal en Nueva York, Londres y El Pireo, aunque el propietario esté domiciliado en los Estados Unidos.

¢ Incluidos los buques que enarbolan pabellén nacional pero eston matriculados en territorios dependientes o territorios
autébnomos asociados. En el caso del Reino Unido, los buques de bandera britanica se incluyen entre los que enarbolan pabellon
nacional, excepto en el caso de las Bermudas (incluidas en el cuadro 17 como pais de libre matricula).

2. Principales registros de matricula libre

La parte de la flota mercante mundial en
pabellones extranjeros siguid aumentando a un ritmo
casi igual al del afio anterior. En el cuadro 17 figura la
distribucion del tonelaje de los siete principales paises
de libre matricula por grandes tipos de buque. Las
toneladas totales inscritas en 2001 aumentaron tan solo
1% a 375,1 millones de TPM desde los 371,3 millones
del afio anterior, en el que se registré un incremento de
2,5%. Panama continué encabezando la lista, con un
aumento de su flota en 2001 de 8,9 millones de TPM o
5,5%, a pesar de las alegaciones de trafico ilegal de
certificados de navegacion. La flota de Liberia se
contrajo 2,6% como consecuencia de los cambios en las
autoridades a las que compete la matriculacion y de los
posteriores litigios, asi como de las conclusiones de un
panel de la Naciones Unidas sobre desvio de fondos del
registro para soslayar el embargo de armas aplicado por
las Naciones Unidas al pais. El tonelaje combinado de

ambos paises supone el 65,3% del total de los siete
principales paises de libre matricula. En 2001, Malta
disminuy6 su flota un 5,3% para situarla en
42,1 millones de TPM, mientras que el tonelaje de
Bahamas se beneficido de un ligero aumento de 1% a
45,3 millones de TPM. Las flotas de los otros dos
principales paises de libre matricula también se
redujeron.

El analisis por tipo de buque indica que los
graneleros aumentaron para suponer 40,7% del peso
muerto total en 2001, frente a 39,2% en 2000, seguidos
de los petroleros, cuya parte disminuyo a 35,3% en
2001 desde el 37,2 del afo anterior. El tonelaje
combinado de ambos tipos de buque representa 76% del
peso muerto total. Los cargueros (2.968 unidades)
supusieron el 30,6% del numero total de buques (32,3%
en 2000), en razon de la tendencia del sector maritimo a
abanderar en otros paises, seguidos de los graneleros de
carga seca (2.706 buques o0 27,9% del total).
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CUADRO 17
Distribucion del tonelaje de las principales flotas de libre matricula“, al 1° de enero de 2002
Petroleros Graneleros Bugues de carga Bugques Otros Total ﬁoet‘gz‘elil’ol
Pabellén ’ ; general portacontenedores ; de 2001
Miles de Miles de Miles de Miles de Miles de Milesde  Miles de
Numero TPM Numero TPM Numero TPM Numero TPM Numero TPM Numero TPM PM
Panama 434 49644 1351 82419 1318 12384 495 15539 821 11888 4419 171874 162951
Liberia 279 31192 310 19363 234 4165 283 9329 330 9130 1436 73179 75 008
Bahamas 168 24 999 153 9023 459 6 590 55 1656 278 3059 1113 45327 44 871
Malta 257 17556 424 17922 461 4220 55 1087 90 1344 1287 42129 44497
Chipre 117 5839 419 19 402 452 4275 110 2504 93 921 1191 32941 33312
Bermudas 12 3152 27 3635 22 258 16 459 34 579 111 8 083 9121
Vanuatu 1 5 22 851 22 274 2 35 85 368 132 1533 1445
TOTAL 1268 132387 2706 152615 2968 32166 1016 30609 1731 27289 9689 375066 371315
f‘f_TzAOLO’l“ 1332 138064 2644 145400 3148 34254 938 26747 1685 26850 9747 371315

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.
Buques de 1.000 TPM o mas. Este cuadro no es completamente comparable con los cuadros 13 y 15, que toman como base

los buques de 100 TRB o mas.

3. Nacionalidad de los buques

El cuadro 18 muestra la participacion de
nacionales en las matriculas libres e internacionales mas
importantes. Los datos comparan el tonelaje total
inscrito en algunos paises con el tonelaje propiedad de
nacionales de esos paises y con el tonelaje registrado en
ellos. La parte del tonelaje abanderado en los paises de
libre matricula que es propiedad de nacionales de estos
paises resulta minima o nula, mientras que la parte de la

flota que es propiedad de nacionales en los dos paises de
matricula internacional que figuran en el cuadro fue
parecida, con 85,5 y 97,8%. Esos dos paises (Noruega y
Dinamarca) figuraron en el afio 2001 en los lugares
tercero y duodécimo de los 35 paises maritimos mas
importantes.

En el cuadro 19 figura la verdadera nacionalidad
de los buques abanderados en los siete principales
paises de libre matricula. Del tonelaje total asi

CUADRO 18

Tonelaje que es propiedad de nacionales del pais o territorio de matricula y esta abanderado en dicho pais,
en porcentaje de la flota total de los registros de libre matricula y los registros internacionales mas importantes,
al 1° de enero de 2002°

(miles de

TPM)

Tonelaje total abanderado en el

Pais o territorio de matricula , ,
pais de matricula

Tonelaje de propiedad de
nacionales del pais de matricula y

Porcentaje del tonelaje total
registrado que es propiedad de

abanderado en dicho pais nacionales
Panama 171 874 0 0
Liberia 73 180 0 0
Bahamas 45 327 366 0,81
Malta 42130 36 0,1
Chipre 32 940 756 2,3
Bermudas 8082 0 0
Vanuatu 1534 0 0
Registro Internacional Maritimo de 28 709 24532 85,5
Noruega (NIS)
Registro Internacional Maritimo de 8167 7 986 97,8
Dinamarca (DIS)

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.
Buques de 1.000 TRB o mas. Este cuadro no es completamente comparable con los cuadros 13 y 15, que toman como base

los buques de 100 TRB o mas.



CUADRO 19

Nacionalidad efectiva de las principales flotas de libre matricula al 1° de enero de 2002

(N°= N°de buques

M. = Miles de TPM)

Total de la flota

Puais o territorio de Panama Liberia Bahamas Malta Chipre Bermudas Vanuatu Total parcial de pabellon

domicilio extranjero

N° M. % N M. % N° M. % N M. % N M. % N M. % N M. % N° M. % N° M.
Grecia 526 19 864 12 149 9621 13 175 9467 21 584 26524 63 615 23190 70 0 0 0 0 0 0 2049 88666 24 2374 100084
Japon 1797 74706 43 115 5026 7 33 596 1 4 503 1 23 372 1 0 0 28 722 47 2000 81925 22 2201 88505
Noruega 83 3801 2 134 8044 11 243 10278 23 60 2938 7 32 358 1 3 41 1 3 135 9 558 25595 7 815 34638
Estados Unidos 148 3068 2 130 6095 8 171 10220 23 10 598 1 0 0 0 20 617 8 60 186 12 539 20784 6 886 31972
Alemania 21 627 0 433 13196 18 19 500 1 44 707 2 220 4219 13 1 22 0 0 0 0 738 19271 5 1798 30747
Hong Kong, China 212 16399 10 39 2215 3 5 393 1 9 592 1 2 37 0 4 593 7 0 0 0 271 20229 5 360 25056
China 248 8603 5 58 2922 4 0 0 0 14 328 1 15 209 1 0 0 0 0 0 0 335 12062 3 652 20251
Republica de Corea 316 15335 9 10 1304 2 1 54 0 3 35 0 4 115 0 0 0 0 0 0 0 334 16843 4 405 17928
Dinamarca 18 403 0 10 251 0 43 491 1 5 17 0 0 0 0 4 71 1 0 0 0 80 1233 0 343 17042

Taiwan, Provincia

china de 302 10504 6 26 954 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 328 11458 3 398 14995
Reino Unido 49 931 1 26 824 1 113 1543 3 5 66 0 0 0 0 45 3243 40 0 0 0 238 6607 2 420 10857
Arabia Saudita 8 670 0 19 5564 8 11 2518 6 0 0 0 0 0 0 4 47 1 0 0 0 42 8799 2 67 9151
Bélgica 4 545 0 9 1510 2 13 137 0 3 86 0 4 65 0 0 0 0 0 0 0 33 2343 1 145 7397
Federacion de Rusia 13 76 0 65 4229 6 5 11 0 102 973 2 79 1361 4 0 0 0 14 77 5 278 6727 2 369 7107
Suecia 0 0 0 15 1264 2 17 789 2 0 0 0 0 0 0 11 2645 33 0 0 0 43 4698 1 180 6620
Singapur 84 2591 2 11 803 1 9 592 1 0 0 0 1 30 0 0 0 0 0 0 0 105 4016 1 262 6132
Suiza 101 3009 2 10 316 0 300222 0 64 1373 3 4 53 0 0 0 0 0 0 0 182 4973 1 223 5630
Italia 9 364 0 8 659 1 16 728 2 43 1304 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 76 3055 1 128 4432
Espafia 51 347 0 1 94 0 7 720 2 0 0 0 3 124 0 0 0 0 0 0 0 62 1285 0 255 3776
Francia 7 725 0 0 0 0 23 510 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 1235 0 102 3123
Moénaco 16 752 0 11 579 1 29 559 1 12 257 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 68 2147 1 104 2672
Australia 9 478 0 2 355 0 0 0 0 2 64 0 0 0 0 2 134 2 0 0 0 15 1031 0 36 1337
Total parcial 4022 163798 95 1281 65825 90 936 40328 89 964 36 365 86 1002 30133 91 94 7413 92 105 1120 73 8404 34498 92 12523 449452
Otros 397 8076 5 155 7354 10 177 4999 11 323 5764 14 189 2808 9 17 670 8 27 413 27 1285 30084 8 2180 70442
TOTAL 4419 171874 100 1436 73179 100 1113 45327 100 1287 42129 100 1191 32941 100 111 8083 100 132 1533 100 9689 375066 100 14703 519 894

Fuente:

Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.
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registrado en 2001 correspondi6 a 22 paises o territorios
el 92% del total. Ese porcentaje fue ligeramente inferior
al de 2000. No se produjeron cambios en los paises que
figuran en el cuadro de este afio, pero algunos subieron
o bajaron puestos dentro de la lista. La propiedad se
concentr6 en 10 paises o territorios, que controlan el
81,3% del peso muerto de los buques abanderados en
los siete principales paises de libre matricula, frente al
80,6% del afio anterior. Del mismo modo, los primeros
cinco paises o territorios controlan el 63,1% (porcentaje
que es igual al del afio 2000). Grecia figuré en primer
lugar en 2001 por octavo afio consecutivo, con la mayor
proporcidn (23,6%) de la flota de esos siete principales
paises de libre matricula. En ese mismo afio, este pais
también contaba con la mayor propiedad de tonelaje
abanderado en el extranjero, con 100 millones de TPM
0 19,2% del total mundial matriculado en otros paises,
seguido del Japoén con 88,5 millones de TPM o 17% del
tonelaje total. El tonelaje que tienen conjuntamente
ambos paises abanderado en el extranjero representd
36,2% del total mundial registrado de esa forma, lo
mismo que en el afio anterior.

D. LA CONSTRUCCION NAVAL Y EL
MERCADO DE SEGUNDA MANO

1.  Los pedidos de buques nuevos

En el afio 2001 se cerraron contratos para la
construccion de buques de los seis grandes tipos por un
total de 51,6 millones de TPM, lo que supuso una
disminuciéon de 35,6% en comparacion con los contratos
de 2000 (véase el cuadro 20). En el sector de los
petroleros cundi6 el pesimismo, con 550 unidades por
un total de 34,3 millones de TPM encargadas en 2001,
frente a 446 unidades con 41,9 millones de TPM en
2000. Los pedidos en 2001 de graneleros de nueva
construccion fueron todavia mas escasos, con
165 unidades de 9,5 millones de TPM, bastante menos
que en el afio anterior (344 unidades con 20 millones
de TPM).

Incluso los pedidos de portacontenedores nuevos
disminuyeron sustancialmente a menos de la mitad de
los niveles de afios anteriores, con 180 unidades por un
total de 6,6 millones de TPM en 2001 frente a
373 unidades y 15 millones de TPM en 2000. Esos
nuevos tonelajes continuaron reflejando la tendencia
reciente hacia portacontenedores de dimensiones
superiores a las que permite el Canal de Panama. Los
pedidos de cargueros nuevos también se redujeron en
2001 a 142 unidades con 1,2 millones de TPM desde las
255 unidades y 2,5 millones de TPM en 2000. Por otra
parte, los pedidos de transbordadores/buques de pasaje
disminuyeron menos que los de otros tipos de buque,
hasta un total de 101 unidades, pero el tonelaje se redujo
a 80 millones de TPM en 2001 desde los 308 millones
del afio anterior.

2. La cartera de pedidos

En el cuadro 21 figura el tonelaje mundial
encargado por grupos de paises y por tipos principales
de buque. Ese tonelaje se mantenia a comienzos del afio
2002 en 107,9 millones de TPM, con un incremento
considerable de 7,9% respecto del afio anterior. Los
pedidos de los paises desarrollados de economia de
mercado ascendieron a 34 millones de TPM, lo que
suponia el 31,5% del total mundial encargado, frente a
36,8 millones de TPM o 36,6% a comienzos del afo
2001. Los principales paises de libre matricula tenian
pedidos que suponian 57,4 millones de TPM o 53,2%
del tonelaje mundial, en comparacién con 36,8 millones
de TPM o 36,6% a comienzos del afio anterior. La parte
de los paises de Europa central y oriental aumentd un
poco en 2001 a 0,6 millones de TPM o 0,5% del total
mundial encargado, mientras la parte de los paises
socialistas de Asia se mantuvo sin cambios en 2001,
terminando el afio con 5,5 millones de TPM o 5,1% de
todos los pedidos mundiales.

La parte de los paises en desarrollo tampoco
registré cambios y se mantuvo en 8,6 millones de TPM
u 8% del tonelaje mundial total encargado a comienzos
del afio 2002. Los pedidos de los paises en desarrollo de
Asia aumentaron ligeramente a 7,7 millones de TPM a
comienzos de 2002, lo que suponia el 88,7% del
tonelaje total encargado por paises en desarrollo. Hubo
un descenso de los pedidos de buques nuevos por paises
africanos a 79.000 TPM a principios de 2002, mientras
que los de los paises en desarrollo de América
disminuyeron asimismo un poco hasta §94.000 TPM.

En 2001, los pedidos de petroleros aumentaron
28,7% a 51,9 millones de TPM, que supusieron el
48,1% del total mundial encargado. Los paises en
desarrollo hicieron pedidos de 5,7 millones de TPM,
que representaron 11,1% del total, de los que
correspondieron a los paises en desarrollo de Asia
5,5 millones de TPM o 94,8% del total de los paises en
desarrollo. Los graneleros encargados a comienzos de
2002 disminuyeron sustancialmente respecto del afio
2001 en 28,9% a 22,2 millones de TPM, que
constituyeron el 20,5% de los pedidos mundiales. En
ese tipo de buque, los paises desarrollados de economia
de mercado y los principales paises de libre matricula
representaban 13,5 y 69,5%, con una parte conjunta de
83%. El volumen de los portacontenedores encargados
aumento en 2001 tan solo 2,5% a 16,5 millones de TPM
a finales de afio, lo que suponia 15,3% del total
mundial. En los pedidos de portacontenedores
correspondieron al grupo de paises desarrollados de
economia de mercado y al de los principales paises de
libre matricula sendos porcentajes de mas de 50,5%. Los
portacontenedores encargados por paises en desarrollo se
mantenian a comienzos del afio 2002 en 1 millén de
TPM, que suponia 5,9% del total. Los paises en
desarrollo de Asia hicieron pedidos de 0,8 millones de
toneladas u 85,3% del total de los paises en desarrollo.
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CUADRO 20

Pedidos de nuevas unidades de los principales tipos de buques” en 1991 - 2001

(N°= N’de buques

M. = Miles de TPM)

Buques Cargueros  Buques de Buques Buques de
Afio tanque Graneleros mixtos  carga general portacontenedores pasaje/transbordadores Total
N M. N° M. N M. N M. N° M. N° M. N M.

1991 308 19871 148 11836 4 322 167 877 66 1796 84 90 777 34793
1992 206 10050 126 7261 O 0 225 1402 127 3227 114 91 798 22031
1993 267 17327 299 18303 1 83 261 2102 182 5057 122 163 1132 43035
1994 256 13833 339 198% 2 220 227 1493 242 6497 118 159 1184 42098
1995 243 9143 381 22418 4 440 345 2449 345 8562 144 224 1462 43236
1996 274 13875 271 14250 - - 257 2107 292 6978 144 155 1238 37365
1997 428 32516 282 17983 2 220 299 2701 166 3618 96 149 1273 57187
1998 280 21922 166 11835 0 333 2488 178 5975 117 231 1074 42451
1999 206 16822 346 23934 - - 162 1323 170 7183 116 348 1000 49610
2000 446 41865 344 20081 - - 255 2534 373 15025 136 308 1554 80121
2001

Enero 40 2878 16 430 - - 9 131 29 890 4 2 98 4331

Febrero 27 2034 4 202 - - 5 75 15 647 1 5 52 2963

Marzo 43 2852 3 395 - - 6 60 19 464 9 81 3780

Abril 35 2228 22 1281 - - 9 92 29 1299 1 102 4901

Mayo 49 4292 6 653 - - 8 65 14 648 10 6 87 5667

Junio 59 38% 16 863 - - 8 80 17 705 12 2 112 5546

Julio 68 4730 35 2378 - - 28 272 9 175 7 8 147 7563

Agosto 53 3718 14 787 - - 11 92 18 365 6 1 102 4963

Septiembre 33 2672 2 65 - - 7 35 6 90 15 10 63 2872

Octubre 55 2430 12 628 - - 13 87 8 251 18 10 106 3406

Noviembre 31 676 7 440 - - 18 104 3 111 5 1 64 1332

Diciembre 57 1851 25 1374 - - 20 129 13 919 9 25 124 4298
TorAL 550 34260 165 9496 - - 142 1222 180 6 564 101 80 1138 51622

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos del Instituto de Economia y Logistica del Transporte
Maritimo (2002), Shipping Statistics and Market Review, en./feb., cuadro 1.1.1.

Buques de 300 TRB o mas.

En ese total no quedan comprendidos los datos relativos a los contratos para la construccion de buques de otros tipos.

3.  Los precios de buques nuevos y de
segunda mano

El cuadro 22 indica los precios por tipos
principales de los buques nuevos. En 2001 esos precios
disminuyeron bastante respecto del afio anterior para
casi todos los principales tipos y tamafios. La caida de
los precios fue mas pronunciada en el caso de petroleros
y graneleros y reflejo la menor demanda de carga. A
mediados de afio, los paises que figuran a la cabeza de
la construccion naval estaban discutiendo medidas para
ajustar la capacidad de los astilleros a la demanda
prevista. Los andlisis muestran que los precios de los
petroleros nuevos de todos los tamafios disminuyeron

del orden del 10% en 2001 respecto del afio anterior.
Los precios de los graneleros de carga seca de nueva
construccion de hasta 74.000 TPM también bajaron el
10% en 2001 desde el nivel del afio 2000, mientras que
los precios de los de tamafio El1 Cabo descendieron 14%.
Los precios de los portacontenedores celulares de
2.500 TEU disminuyeron 1,2%, mientras los de los
cargueros lo hicieron en un 3,2%. Un modesto
incremento de 3,3% se observo en los buques GPL de
75.000 toneladas. Por lo general, prosigui6 la tendencia
a la baja de los precios de los astilleros para todos los
tipos y tamafos de buque al mantenerse endeble la
demanda.
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CUADRO 21
Tonelaje mundial encargado al 1° de enero de 2002
(En miles de TPM)

Grupos de paises de matricula Total f‘zl‘zf: Graneleros ﬁ;’g’;‘; ‘:fa ! por mi’;‘gjﬁ tores 0108 bugues
Total mundial 107 955 51 894 22 184 3826 16 550 13 501
Paises desarrollados de economia de 34 026 15 954 3007 1 546 5861 7 658
mercado
Principales paises de libre matricula 59 393 27 633 15411 1657 8362 4330
Paises de Europa central y oriental 557 195 111 178 - 73
Paises socialistas de Asia 5507 1529 2320 44 1342 273
Total de paises en desarrollo, 8 657 5778 430 335 986 1127
de los cuales en:

Africa 79 3 8 - - 68
América 894 296 171 85 145 196
Asia 7 683 5479 251 250 840 863
Europa“ 0 - - - - -
Oceania 0 - - - - -
Tonelaje no asignado 1815 804 905 66 - 41

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd’s Register-Fairplay.
“  Datos no comunicados.

CUADRO 22

Precios representativos de los buques nuevos en los afios que se indican”
(En millones de dolares)

. - Variacion porcentual

Tipo y tamaiio de los buques 1980 1985 1990 1995 1999 2000 2001 200012001
Graneleros de 30.000 a 50.000 TPM 17 11 24 25 20 20 18 -10.0
Buques tanque de 32.000 a 19 18 29 34 25 29 27 -7.0
45.000 TPM
Graneleros de 70.000 a 74.000 TPM 24 14 32 29 22 23 20 -11.1
Buques tanque de 80.000 a 28 22 42 43 33 41 37 -9.8
105.000 TPM
Graneleros de 120.000 TPM 32 27 45 40 34 40 34 -14.0
Buques tanque de 250.000 75 47 90 85 68 76 72 -5.3
a280.000 TPM
Buques cargueros GNL 200 200 225 245 150 165 162 -1.8
de 125.000 a 138.000 m3
Buques cargueros GPL 77 44 78 68 58 60 58 -3.3
de 75.000 m3
Buques de carga general 14 12 24 21 19 19 18 -3.2
de 15.000 TPM
Buques portacontenedores puros - 26 52 50 35 35 34 -1.2
de 2.500 TEU

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd’s Shipping Economist, varios nimeros.
a . . ~
A partir de 1995 los precios corresponden al tamafio mayor de cada clase.
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Tal como indica el cuadro 23, los precios
medios de los petroleros y graneleros de segunda mano
también bajaron. Los que mas lo hicieron fueron los de
los pequefios graneleros. El numero de transacciones
también descendio a 182 desde las 229 del afno 2000,
siendo los buques mas vendidos los de tamafio
Panamax y El Cabo y correspondiendo a los de tamafio

entre mediano y pequeilo 74 transacciones. En el
sector de los petroleros, se registraron reducciones de
dos digitos en los precios durante el afio. A pesar de
esos precios mas bajos, en 2001 se comunicé un mayor
numero de transacciones. Durante el afio, 201 unidades
cambiaron de mano, de las que 123 superaban las
50.000 TPM.

CUADRO 23

Precios de los buques de segunda mano de cinco afios de edad, 1996-2001
(a finales de afio, en millones de dolares)

Variacion porcentual
Buque 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2000/2001

Buques tanque de 40.000 TPM* 26 28 20 27 26 -3.8
Buques tanque de 80.000 37 38 26 39 33 -15.4
a 95.000 TPM*

Buques tanque de 130.000 40 47 36 50 43 -13.1
a 150.000 TPM*

Buques tanque de 250.000 67 70 50 71 60 -15.5
a 280.000 TPM*

Graneleros de carga seca 19 18 16 15 12 -20.0
de 45.000 TPM

Graneleros de carga seca 21 21 17 16 14 -12.9
de 70.000 TPM

Graneleros de carga seca 27 30 28 25 22 -12.0

de 150.000 TPM

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review 2001.

a

A partir de 1996 los precios corresponden al tamafio mayor de cada clase.



Capitulo 111

PRODUCTIVIDAD DE LA FLOTA MUNDIAL Y OFERTA
Y DEMANDA EN EL TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL

En este capitulo se ofrece informacion sobre la productividad de la flota mundial y se analiza el equilibrio
entre la oferta y la demanda de tonelaje. Los indicadores basicos son una comparacion entre generacion de
carga y propiedad de la flota, las toneladas de mercancias transportadas por TPM, las toneladas-milla,

v el exceso de oferta de tonelaje en los principales sectores del mercado maritimo.

A. PRODUCTIVIDAD

Los principales indicadores de la productividad
de la flota mundia entoneladas y toneladas-milla por
TPM figuran enel gréfico 6 y € cuadro24. Las
toneladas de carga transportada por TPM se
mantuvieron en el afo 2001 enun nivel similar a de
1999 en 7,6, mientras las toneladas-milla disminuyeron
a29.480. El descenso de la productividad medida por €
primero de esos dos indicadores reflgja la reduccion de
la carga transportada en comparacion con la expansion
de la flota Encuanto a descenso del segundo
indicador, se explica por la desaceleracion del tréfico
maritimo después del maximo alcanzado en 2000 y la
expansion de laflota mundial.

En e cuadro25 figuran mas datos sobre la
productividad entérminos de carga transportada por
TPM vy tipo de buque. Ese indicador se mantuvo para
los petroleros y graneleros en 7,1 y 4,6 toneladas por
TPM respectivamente. Enlos cargueros mixtos,
aumentd muy poco a 7,9 toneladas por TPM, y en€
resto de laflota disminuyé a 9,8 toneladas por TPM.

En el cuadro 26 figuran datos indicativos sobre
las toneladas-milla transportadas por petroleros,
graneleros, cargueros mixtos y el resto de la flota. Ese
valor expresado por TPM disminuy6 en el caso de los
petroleros en 2001 en4,9% para cifrarse en 32.800
mientras que en graneleros, cargueros mixtos y demas
flota disminuyd6 1,2, 3,9 y 4,5% para situarse en 23.600,
37.000 y 31.900 respectivamente.

GRAFICO 6
indice de toneladas-milla por TPM de la flota mundial total, 1991-2001
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Fuente: CllculosdelaUNCTAD.
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CUADRO 24
Toneladas de carga transportadas y toneladas-milla por TPM de la flota mundial total, 1990-2001

Carga total transportada Toneladas
i Flota mundial g il ]; Total de toneladas-milla de carga Miles de toneladas-milla
no (en millones de TPM) (en millones de (en miles de millones) transportada por TPM
toneladas)

por TPM
1990 658,4 4008 17121 6,1 26,0
1991 683,5 4120 17 873 6,0 26,1
1992 694,7 4220 18 235 6,1 26,2
1993 710,6 4330 18854 6,1 26,5
1994 719,8 4485 19461 6,2 27,0
1995 734,9 4651 20188 6,3 27,5
1996 758,2 4758 20810 6,3 274
1997 775,9 4953 21825 6,4 28,1
1998 788,7 5598 23822 7,1 30,2
1999 799,0 5668 24 114 7,1 30,2
2000 808,4 5890 22947 7,3 30,9
2001 825,7 5832 24 338 7,1 29,5

Fuente: Flotamundia: Lloyd’'s Register-Fairplay (datos de mitad de afio para 1990 y de finales de afio para 1992-2000); carga
total transportada: secretaria de la UNCTAD; toneladas-milla: Fearnleys, Review, varios nimeros. Datos recopilados por la secretaria de

laUNCTAD.

B. OFERTA Y DEMANDA EN EL
TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL

1. La capacidad excedente

En e cuadro27 se ofrece un resumen de la
relacion entre oferta y demanda de tonelgje durante €
periodo de 1995-2001. La capacidad excedente total
enel afio 2001 invirtié la tendencia observada enlos
Ultimos afios y aumentd en 3,1 millones de TPM hasta
adcanzar 21,5 millones de TPM o0 2,6% de la flota
mercante mundial, frente a 2,3% del afio 2000. Este
resultado es sobre todo imputable a la desaceleracion de
los volUmenes de carga, la primera después de 15 afios
de crecimiento constante, y a la incorporacién de
buques nuevos ala flota mundial.

2.  El mecanismo de oferta y demanda por
tipo de buque

La oferta de capacidad ene sector de los
petroleros aumentd en 2001 en 0,8 millones de TPM a
280,2 millones cuando los buques nuevos entregados
superaron a tonelgje desguazado o perdido (véanse €
cuadro 28 y e gréfico 7). Ta cosa se sumé a que los
menores embargues aumentaron la capacidad excedente
a 17,9 millones de TPM, esto es, a 6,4% de la flota
mundial total de petroleros. En 2001, la ofertatotal dela
flota de graneleros aumentd en 7,6 millones de TPM
hasta 255,3 millones. El constante incremento de los
embarques de las principales cargas secas mencionadas
en el capitulo 1 ayudé a reducir el exceso de tonelaje a

s6lo 2,9 millones de TPM, equivalentes al 1,1% de la
flota de graneleros. Por lo que hace a los cargueros
convencionales, € exceso de capacidad se redujo
en 2001, con una of erta que super6 ala demandaen sélo
0,7 millones de TPM 0 1,2% de la flota mundial de ese
sector. Esa capacidad excedente ha seguido una
tendencia a la baja desde los primeros afios del decenio
de 1990. Enel sector de buques unitarizados, se
afadieron en2001 7,6millones de TPM de
portacontenedores, una cantidad similar a la del afio
anterior, situandose esa flota en 91,2 millones de TPM.
Al igual que en afos anteriores, e mayor tréfico de los
bugues de linea regular ha sido capaz de absorber esos
tonelgjes con € resultado del pleno empleo de la flota
mundial unitarizada.

C. COMPARACION DE LAS CIFRAS
DE CARGA CON LA PROPIEDAD
DE LA FLOTA

La correlacion entre e volumen de carga
generado por los diferentes grupos de paises y la
propiedad de sus flotas se resume en el cuadro 29. Los
paises desarrollados de economia de mercado generaron
cas € 51,2% de tréfico maritimo mundia en 2001
frente a 53,7% en 1980. Su parte en € tonelgje de la
flota mundial se ha reducido a la mitad desde un 51%
en 1980 a 25% en 2001. Sin embargo, a tonelge con
pabellén nacional ha de agregarse €l de los buques
propiedad de esos paises pero registrado enel
extranjero, 1o que eleva su parte a 66,9%. La de los
paises en desarrollo en los movimientos mundiales de
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CUADRO 25

Productividad estimada de los buques tanque, los graneleros, los cargueros mixtos “
y el resto de la flota °, en algunos afios
(toneladas transportadas por TPM)

Toneladas de Toneladas de

petroleo Toneladas ngjégiiije Toneladas P eg;izl;e?lz Sde Toneladas Toneladas Toneladas
e transgortadas transp 0;;;5 transportadas  transportadas  transportadas trans;;%};\l‘;ilas t};jaorz:;‘:?l;teicfgs transg}a);f[aja;
1o 4 en ugues , aj’ p Zr en graneleros de por TPM de en cargueros por ¢ del . P 0d le
dar;qou(e) 0 Oe erl[f AS/[ emnuquzies mas de 18.000  graneleros — mixtos de mds de car:f;t;rsos ¢ {lﬂ ota resf;)m ae ¢
0 q TPM (millones) 18.000 TPM (millones)
(millones) (millones)

1970 1182 8,6 403 84 97 6,8 800 6,3
1980 1564 4,8 396 29 282 58 1406 8,3
1990 1427 6,0 667 33 203 6,3 1680 91
1998 1985 7,1 1137 4.4 130 7,3 2379 10,2
1999 1995 7,1 1167 4,5 131 7,8 2375 9,9
2000 2027 7,1 1255 4,6 120 7.8 2487 10,3
2001 2032 7,1 1285 4,6 114 7.9 2402 9,8

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios nimeros, World Bulk Trades y
World Bulk Fleet, varios nUmeros, y otras fuentes especializadas.

“  Petroleros, graneleros y cargueros mixtos indicados en el cuadro 6.
% Bl resto de laflota se refiere acargueros, portacontenedoresy otros buques indicados en €l cuadro 6.

CUADRO 26

Productividad estimada de los buques tanque, los graneleros, los cargueros mixtos *

y el resto de la flota b en algunos afios
(miles de toneladas-milla por TPM)

Toneladas-

. Toneladas Toneladas-milla . Toneladas-  Toneladas-  Toneladas-
milla de , Toneladas- Toneladas-milla de . . .
réleo -milla por de carga seca milla por  petréleo y graneles milla por  milla del resto  milla por
Afi pe TPM de  en graneleros , TPM de de la flota TPM del
en buques b . TPM de en cargueros mixtos .
. uques (miles de . . cargueros (miles de resto de la
tanque (miles . graneleros (miles de millones) g .
de millones) tanque millones) mixtos millones) flota
e mi
1970 6 039 43,8 1891 39,4 745 52,5 1979 15,7
1980 9 007 27,6 2009 14,5 1569 32,4 4192 24,8
1990 7376 30,8 3804 18,8 1164 36,0 4777 26,0
1998 9465 33,9 5088 23,2 535 30,2 7834 33,5
1999 9 600 34,0 6 055 23,3 583 34,9 7 876 32,8
2000 9840 34,5 6 470 239 593 38,5 8044 334
2001 93%4 32,8 6 605 23,6 533 37,0 7 846 31,9

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios nimeros, World Bulk Trades y
World Bulk Fleet, varios nUmeros, y otras fuentes especializadas.
Petroleros, graneleros y cargueros mixtos indicados en el cuadro 6.

b El resto delaflota se refiere a cargueros, portacontenedoresy otros buques indicados en €l cuadro 6.
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CUADRO 27
Oferta excedentaria de tonelaje de la flota mercante mundial en 1990 y de 1997 a 2001
(cifras de final de ario)
1990 1997 1998 1999 2000 2001
Millones de TPM
Flota mercante mundial 658,4 775,9 788,7 799,0 808,4 825,6
Excedente total * 63,7 29,0 24,7 23,7 18,4 21,5
Flotaen actividad® 594,7 746,9 764,0 7753 790,0 804,1
Porcentajes
Excedente total en porcentaje de la flota mercante 9.7 37 31 3.0 23 26

mundial

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay y Lioyd’s Shipping

Economist, varios nUmeros.
a

Estimaciones de las cifras medias correspondientes a afio indicado. Se entiende por excedente de tonelaje aquél que no es

explotado plenamente por diversas causas: explotacion a velocidad reducida, buques desarmados, tonelgje inactivo, etc.

Diferencia entre laflotamundia y el excedente de tonelaje.

CUADRO 28

Anilisis del exceso de oferta del tonelaje, por principales tipos de buque, de 1995 a 2001 *
(promedios anuales en millones de TPM)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001°
Flota mundial de buques tanque 2770 2851 2906 2910 2818 2794 280,2
Excedente total de buques tanque” 288 288 170 173 140 135 179
Proporcion del excedente de tonelgje en laflotamundial de 104 101 58 59 5.0 48 6.4
buques tanque (%)
Flota mundial de graneleros de carga seca 2529 257,2 2609 257,1 2457 247,7 2553
Excedente total de laflota de graneleros de carga seca” 179 172 103 58 7,9 38 29
Proporcion del excedente en laflotamundial de graneleros 71 6.7 3.9 2.3 32 15 11
de carga seca (%)
Flotz.l l.nundial de buques de carga general de tipo 620 627 620 605 599 593 578
tradicional
Exceden_te_ delaflotamundia de buques de carga general de 2.0 14 17 16 18 11 0.7
tipo tradicional
Proporcién del excedente en laflotamundia de bugues de
carga general detipo tradicional (%) 3.2 2.2 2.7 2,6 3.0 18 1.2
Flota mundial de buques unitarizados ¢ 53,4 59,3 65,7 73,1 76,1 83,6 91,2
Excedente de la flota de bugues unitarizados 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Proporcién del excedente en laflota mundial de bugques 13 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

unitarizados (%)

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lioyd’s Shipping Economist, varios nUmeros.
a - . P . o
Las sumas de todos |os sectores agrupados en €l presente cuadro son los promedios correspondientes a los afios indicados y,
por lo tanto, no coinciden con los totales mundiales presentados en el cuadro 27. Quedan excluidos del presente cuadro los buques
tanque y los graneleros de carga seca de menos de 10.000 TPM y los buques de carga general de tipo tradicional y los buques

unitarizados de menos de 5.000 TPM.
% Incluido un 50% de mineral eros/granel eros/petroleros.

“ En € presente cuadro, la flota de buques unitarizados comprende los buques portacontenedores totalmente celulares, los
buques portacontenedores mixtos, |0s bugues ro-ro y los buques portagabarras.

“ |os datos del afio 2001 corresponden a cifras hasta octubre de ese afio recopilados en diciembre de 2001.
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GRAFICO 7

Evolucion de la capacidad excedentaria, por principales tipos de buque, en algunos aiios
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd’s Shipping Economist, varios nUmeros.

carga se ha mantenido en alrededor del 40%. El tonelgje
de su propiedad y matriculado en pabellones nacionales
aument6 desde 10% de la flota mundial en 1980 a casi
20% a comienzos de 2002. El tonelge registrado
en otros pabellones que es propiedad efectiva de los
paises en desarrollo se haincrementado a casi un tercio
de su tonelge total, lo que sitla a éste
en aproximadamente e 36% de la flota mundial. La
parte de carga mundial generada por los paises de
Europa central y oriental se mantuvo en alrededor del
3% en 2001, sin variacién respecto de afios anteriores,
pero con un claro descenso frente al 4,7% de
1980.La proporcion de su flota también descendi6 desde
5,5% a alrededor del 2% en 2001. Los paises socialistas
de Asia aumentaron su parte enel trafico mundial a
55% en2001, y meoraron asimismo su parte del
tonelgje mundia desde 1,6% en 1980 a 3,2% en 2001.
Esos paises, ademas, cuentan con una pequefia parte de
su flota abanderada con pabellones de conveniencia

En e cuadro 30 figura informacion sobre la
propiedad de la flota de las principales naciones que
comercian. Se advierte que esas naciones son también
las principales propietarias de tonelgje. Tal cosa refleja
un aspecto de la politica comercial consistente en usar €

transporte  maritimo como complemento a las
transacciones mercantiles. Casi todos piensan que
disponer de capacidad maritima, concretamente poseer
un tonelgje sustancial, es fundamental para apoyar y
promover € comercio de un pais. El cuadrotambién
muestra muchas semejanzas, asi como diferencias,
en los servicios maritimos de las principales naciones
comerciantes. Las mas importantes de éstas como €l
Japén, China (incluido Hong Kong), la Republica de
Corea, Dinamarca, Sueciay Noruega destacan entre las
naciones gque cuentan con servicios maritimos para €l
tréfico entre terceros paises. Otras de las principales
naciones gque comercian son grandes importadoras o
usuarias de servicios de transporte maritimo, sin
perjuicio de mantener un puesto relevante en materia de
propiedad y, enmenor medida, ene tonelge
matriculado con pabellén nacional. Los Estados Unidos
y Francia figuran en ese grupo. En 2001, los Estados
Unidos generaron del orden del 15,2% del tréfico
mundial, mientras poseian € 5,1% del tonelge total,
con sdlo alrededor de un cuarto del mismo abanderado
en el pais. De igual modo, Francia generé € 5,1% del
comercio mundia frente a una proporcién de tonelgje
propio de 0,8%, de cuyo porcentgie la mitad
correspondia a pabell6n naciond.
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CUADRO 29

Comparacion entre el movimiento total de carga y la propiedad de la flota, por grupos de paises,
en 1970, 1980, 1990 y 1999-2001.

Total d 1 di . ,
otat de mercancla cargada Porcentaje del total Flota mercante Porcentaje del total

Grupos de paises Aito  y descargada (millones de dial (mill de TPM) dial
toneladas) mundia miliones de mundia

Paises desarrollados de 1970 2832,0 %51 2119 65,0
economia de mercado 1980 3965,0 53,7 350,1 51,3
1990 45747 56,2 219,0 33,3

1999 6 042,9 52,6 203,2 25,4

2000 6 240,9 51,8 203,4 25,2

2001 6 109,7 51,2 207,5 25,1

Principales paises de 1970 a a 70,3 21,6
libre matricula 1980 a a 212.6 31,1
1990 a a 224.6 341

1999 a a 376,8 47,8

2000 a a 384,7 48,1

2001 a a 402,4 48,7

Paises en desarrollo 1970 2056,0 40,0 20,5 6,3
1980 2926,0 39,6 68,4 10,0

1990 3095,0 38,0 139,7 21,2

1999 4 626,6 40,2 153,6 19,2

2000 48219 40,0 157,0 19,4

2001 4826,4 40,4 159,0 19,3

Paises de Europa 1970 204,0 4.0 20,5 6,2
central y oriental 1980 346,0 4,7 37,8 55
(incluida la ex URSS) 1990 2759 34 443 6,7
1999 328,0 2,9 18,3 2,3

2000 346,7 2,9 16,3 2,0

2001 351,9 2,9 15,4 1,9

Paises socialistas 1970 43,0 0,8 1,2 0,4
de Asia 1980 146,0 2,0 10,9 1,6
1990 187,7 24 22,1 34

1999 500,3 4.4 25,8 3,2

2000 643,3 53 26,1 3,2

2001 650,9 55 26,5 3,2

Total mundial b 1970 5 135,0 100,0 326,1 100,0
1980 7 383,0 100,0 682,8 100,0

1990 8133,3 100,0 658,4 100,0

1999 11 498,8 100,0 799,0 100,0

2000 12 052,8 100,0 808,4 100,0

2001 11 938,9 100,0 825,6 100,0

Fuente: Ladelosanexosll y Il b).

“ El volumen de los paises en desarrollo comprende toda la carga cargada y descargada.
> ncluido e tonelgje no asignado indicado en el anexo 111 b).
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CUADRO 30

Actividad maritima de las 25 principales naciones comerciantes

(a finales de 2001)
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Porcentaje del comercio mundial

Porcentaje de la flota mundial

Puis/territorio generado, en términos de valor en términos de TPM
Estados Unidos 15,2 511
Alemania 8,4 4,63
Japén 6,0 12,89
Reino Unido 4.8 2,32
Francia 51 0,76
ltalia 3,8 1,78
Canada 39 0,51
Hong Kong, China 31 4,40
Paises Bajos 35 0,91
Bélgica-L uxemburgo 2,8 1,18
China 4,0 5,08
Republica de Corea 2,3 3,11
Singapur 1,9 2,37
Espafia 2,0 0,47
Provincia chinade Taiwéan 1,8 2,86
Malasia 13 0,88
Suecia 1,1 0,97
Suiza 1,3 0,82
Tailandia 10 0,33
Australia 1,0 0,44
Brasil 0,9 0,98
Federacion de Rusia 1,2 1,87
Arabia Saudita 0,8 1,23
Dinamarca 0,8 2,13
Noruega 0,7 7,91
TOTAL 78,8 65,94

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de la Organizacion Mundial del Comercio.



Capitulo IV

COMERCIO Y MERCADO DE FLETES

En este capitulo se describen las condiciones y las tendencias del transporte maritimo y de los mercados de
fletes, haciéndose referencia a los grandes sectores de graneleros y buques de linea; se sefialan las tarifas de
esos fletes en proporcion de los precios de los productos basicos; y se estiman los pagos y costos del transporte

en porcentaje del valor de las importaciones en el comercio mundial.

A. EL MERCADO DE FLETES DEL
PETROLEQ Y SUS PRODUCTOS
1. Comercio maritimo de petrdleo crudo y

sus derivados

L os recortes en la produccion convenidos por los
paises de la OPEP en 2001 deprimieron los fletes,
aungue e cumplimiento de los cupos fue poco estricto
durante casi todo € afio. Se estima que la produccion de
mas gird en torno a 1 mbpd y descendi6 a 0,6 mbpd en
e cuarto trimestre. Ese incremento se empled para
reponer las existencias de petrdleo de los paises de la
OCDE. También se registr6 una mayor produccién en
Irag, € miembro de la OPEP que prosiguié con sus
exportaciones legales a tenor del programa petréleo por
alimentos auspiciado por las Naciones Unidas. A finales
de afo hubo alegaciones de que habia un contrabando
de petrdleo iragui por via maritima (en noviembre la
Marina de los Estados Unidos capturé un buque y lo
hundié con pérdida de vidas) y también por medio de un
oleoducto inactivo hasta el Mar Mediterraneo.

Es probable que en 2002 los embarques de
petroleo crudo sigan viéndose influidos por la mayor
produccion y alivien asi ligeramente e deprimido
mercado de fletes. Se espera que los recortes reales de la
produccion de la OPEP sean a menos dos tercios de los
convenidos e, incluso si las promesas de los paises que
no pertenecen a la OPEP de que recortaran su
produccion no se materializan totalmente, cabe esperar
gue la oferta resultante se gjuste mucho a la demanda
del afio. Los envios de crudos en € primer trimestre de
2002 disminuyeron 2,3% respecto del promedio de
35,6 mbpd al canzado en €l cuarto trimestre de 2001.

2.  Los fletes de los buques tanque

El afio 2001 no fue bueno paralos propietarios de
petroleros. Tal como indica el cuadro 31, todos los
indices de fletes de los cinco grupos de buques que
transportan petréleo crudo y sus productos bajaron
durante € afio. Las disminuciones fueron mas
pronunciadas para los superpetroleros y los grandes
petroleros y para los buques pequefios que transportan
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crudos y derivados: los indices de los fletes de ambos
grupos terminaron el afo en 39 y 128, con descensos
desde los niveles de enero de 743 y 63%
respectivamente. Los petroleros de tamafio mediano que
acarrean petroleo crudo y aquéllos de todos los tamafios
gue transportan productos refinados terminaron e afo
en 94 y 149, con reducciones de 56,7 y 59,8%
respectivamente. La caida fue apenas menor para los
petroleros de tamafio mediano que transportan
productos no refinados, que terminaron e afio en 141,
con un descenso de 49%.

Si se comparan los indices anuales medios de
fletes de 2001 con los del afio anterior, que fue un buen
afo para los propietarios de petroleros, se advierte el
fina de los felices tiempos para los propietarios de
buques de los tres grupos siguientes: superpetroleros y
grandes petroleros (76 en 2001 frente a 96 € afio
anterior), petroleros de tamafio mediano para crudos
(240 frente a 153) y petroleros pequerios que transportan
crudos y sus productos (191 frente a 208). Para los dos
grupos restantes, |os indices anuales medios en realidad
mejoraron: los petroleros de tamafio mediano que
transportan productos no refinados subieron a 242 desde
207 y los petroleros de todos los tamafios que
transportan productos refinados alcanzaron € indice de
258 desde el nivel de 218 logrado en 2000.

Superpetroleros

Los fletamentos a contado desde e Golfo del
Oriente Medio al Japén y la Replblica de Corea
comenzaron € afio en 116 y 100 WS respectivamente.
Aquéllos en direccién oeste hacia Europa y hacia €
Caribe y la costa este de América del Norte registraron
96 y 95 WS respectivamente. Los fletes disminuyeron
en los meses siguientes, y en junio de 2001 eran solo de
42 WS para € Japén, 39 para la Republica de Corea,
36 para Europa y 39 para e Caribe y la costa este de
Norteamérica. Las reducciones en la cuantia de los
fletamentos por tiempo determinado y por dia fueron
severas. desde 72.700 a 18.200 ddlares en la ruta a
Japdn, desde 55.300 a 14.000 dblares en la ruta a la
Republica de Corea y desde 62.900 a 17.200 ddlares en
laruta a Europa noroccidental.



CUADRO 31

Indices de fletes de petroleros®, 1999-2002°
(cifras mensuales)
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Grandes petroleros/ Petroleros de tamaiio Petroleros pequeiios para Petroleros de tamaiio mediano  Petroleros de todos los tamaiios
Periodo superpetroleros mediano para crudos crudos y sus productos para productos sin refinar para productos refinados
1999 2000 2001 2002 1999 2000 2001 2002 1999 2000 2001 2002 1999 2000 2001 2002 1999 2000 2001 2002
Enero 62 48 152 40 92 93 217 90 114 126 346 100 159 146 277 165 164 148 371 148
Febrero 49 54 117 4 94 108 206 87 137 141 230 126 144 154 323 168 168 170 400 150
Marzo 38 58 87 39 89 116 158 8 128 164 239 116 158 167 295 159 177 189 348 150
Abril a1 70 95 36 86 135 171 91 121 196 272 117 157 186 299 164 210 197 264 149
Mayo 49 81 81 36 76 127 160 105 124 177 190 144 165 187 296 194 196 205 263 179
Junio 42 9 61 50 74 136 132 90 113 174 183 159 159 194 242 204 160 210 264 177
Julio 41 101 52 73 153 112 108 245 141 148 261 230 162 218 224
Agosto 47 106 53 71 197 114 110 266 130 151 243 224 154 234 214
Septiembre 50 129 51 83 191 111 111 269 148 150 230 204 142 255 218
Octubre 45 136 74 91 165 111 106 194 154 144 217 210 147 265 187
Noviembre 48 134 44 93 205 98 126 267 136 148 241 163 146 258 192
Diciembre 53 138 39 108 209 94 141 273 128 170 244 141 154 262 149
Zrnﬁgedio 47 9% 76 86 153 140 120 208 191 154 207 242 165 218 258

“ Datos recopilados y publicados por Lioyd’s Ship Manager. Esclamundial = 100, efectiva para cada afio. L os grupos por tamafio de |os petroleros son como sigue: grandes
petroleros/superpetroleros: 150.000 TPM y més; petroleros de tamafio mediano para crudos: 70.000 a 150.000 TPM ; petroleros pequefios para crudos y sus productos: 30.000 a 70.000 TPM; petroleros
medianos para productos sin refinar: menos de 35.000 TPM; y luego figuran los petroleros de todos |os tamafios para productos refinados.

% Todos los indices se han redondeado a entero més préximo

2002 u2 outtgravut ap10dsun.ay |
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En los meses de verano y a raiz de que se
reanudaran los envios de petréleo iraqui en julio, esos
fletes se recuperaron un poco en las principales rutas
desde e Golfo del Oriente Medio. Su nivel alcanz6 un
maximo a finales de agosto y principios de septiembre,
cuando llegaron a 84 WS para €l Jap6n, 69 para la
Republica de Corea, 75 para Europay 69 para el Caribe
y la costa este de Norteamérica. No obstante, la
recuperacion duré poco; la OPEP siguié anunciando
nuevos recortes de la produccion y a finales de afio los
fletes eran de 39 WS para el Japon, 36 parala Republica
de Coreay Europay 37 para€ Caribey la costa este de
Norteamérica.

Los fletes desde e Golfo del Oriente Medio
Mar Rojo y Sudéfrica siguieron una tendencia similar,
pero se caracterizaron por un primer trimestre firme.
Royal Dutch Shell contratd e New Vista de
270.000 TPM en abril en 110 WS para e Mar Rojo,
conviniendo 157 WS para un opcion a Lejano Oriente.
Texaco fletd6 € British Pioneer de 270.000 TPM,
también para abril, en 100 WS. Esos fletes eran los
mismos que estaban vigentes a comienzos de afio. En
los meses siguientes, sin embargo, registraron rdpidos
descensos, alcanzando 40 WS en junio y asemejandose
desde entonces a los de las rutas principales con origen
en el Golfo del Oriente Medio.

Durante € afio, los fletes cayeron mas del 60%
en las rutas desde el Golfo del Oriente Medio. Todavia
hubo un deterioro mayor de las tarifas en la ruta desde
Africa occidental a Lejano Oriente, que comenzaron el
afno en 118 WSy terminaron en 34. Una caida similar se
registr6 en la ruta desde e Mediterraneo a Europa
noroccidental, que empez6 en 147 WSy en diciembre
alcanz6 un minimo de 40, con un descenso de 73%. En
los bugues de més de 300.000 TPM, es decir, en los
superpetroleros que se dirigen desde e Golfo del
Oriente Medio ala costa este de Norteamérica, los fletes
se deterioraron igual que las tarifas de las rutas
principales, con una disminucién de 57% desde los
82 WS logrados en enero de 2001.

En 2002, las tarifas de los fletes siguieron
bajando hasta mayo, cuando se dejé sentir una breve
recuperacion. Las tarifas de los buques tanque
comprendidos en la gama de 200.000 a 300.000 TPM
gue navegan desde €l Oriente Medio, aumentaron desde
28 WS en abril a 56 en mayo en larutaa Japdn y desde
29 WS a 39 en larutaala costa este de Norteamérica.

Petroleros de tamaiio mediano que transportan
crudos

Durante e afo, € deterioro de los fletes del
tonelge Suezmax y Aframax fue similar a que se
registr6 en los grandes petroleros. En e primer
trimestre, las tarifas a contado para los buques
Suezmax que se dirigen desde e Golfo del Oriente

Medio a Leano Oriente se mantuvieron constantes en
torno a 157 WS, pero en agosto bajaron a 84 WS.
Después de una breve recuperacion en septiembre,
disminuyeron a 70 en diciembre. Unos contratos tipicos
en esta ruta entre finales de marzo y mediados de abril
eran los de la Shipping Corporation of India (SCI), que
adquiri6 los servicios del  buque Lofoten de
125.000 TPM a finales de marzo en 112 WS para un
vigie alalndia, y los de Sinochen, que fleté & Alina de
110.000 TPM a mediados de abril en 112 WS para un
vigie a China. SClI contratdé e Sea Victory de
125.000 TPM en octubre en 116 WS para descargar en
Chennal, mientras China Oil adquirié los servicios del
Knock Allan de 130.000 TPM en 80 WS para llevar
petréleo a China.

Las tarifas de buques Suezmax procedentes de
Africa occidental estaban, a comienzos de afio, en €
nivel de 200 WS para destinos en el Caribe, en la costa
este de los Estados Unidos y en Europa noroccidental.
En junio, su deterioro para el primero de esos destinos
se hizo menos acusado; |os fletes se cifraron en 84 WS,
mientras aquéllos para Europa noroccidental bajaban a
80. Lo contrario ocurrié en el segundo semestre del afio,
cuando las tarifas de los petroleros con destino a Caribe
disminuyeron més hasta 72 WS, mientras los que se
dirigian a Europa noroccidental 1o hicieron solo a 73.

En las rutas con origen en e Mar Negro y €
Mediterrdneo, los fletes para destinos en Europa
noroccidental y €l Mediterraneo estaban a comienzos de
afo en 180 y 190 WS respectivamente, cerrandose la
diferencia durante €l afio y cifrdndose en diciembre las
tarifas en 78 y 77 WS. Cabe encontrar contratos
representativos en los de Tamoil, que flet6 € Matilda de
130.000 TPM en 179 WS para recoger petréleo en abril
en Libia con destino a Reino Unido y Europa
continental. Dos contratos de Karran ilustran la caida
tan considerable de los fletes para un buque de
135.000 TPM desde Novorossiysk (Mar Negro) &
Reino Unido y Europa continental. En abril Karran se
hizo con los servicios del Sea Sprite en 175 WSy en
noviembre con los del Sea Voyager en 80 WS. Esta
ultima cifra no es muy diferente del 90 WS pagado por
Repsol a contratar e petrolero fran Saveh, de
130.000 TPM, fletado para un vige desde Sidi Kerir, €l
punto de carga frente a la costa del oleoducto SUMED
gue evitael Cana de Suez, hasta Espafia.

La tendencia de los fletes Aframax en las rutas
desde el Mar Negro y € Mediterraneo fue similar. A
comienzos de afio, para destinos en e propio
Mediterraneo y en Europa noroccidental se alcanzaron
indices de 218 WS, mientras que para destinos en €l
Caribe las cifras fueron ligeramente mas bajas con
216 WS. En diciembre, los primeros habian bagjado a
93 WSy los segundos a 89. Aqui también, dos contratos
de Lukoil, que fletdé bugues de 80.000 TPM para
embarcar petr6leo en el Mar Negro y transportarlo al
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Mediterraneo, ilustran e nivel de los fletes. En abril
Lukoil pag6 170 WS por € Niiris y en octubre 135 WS
por €l Minerva Libra.

Otras rutas cubiertas por tonelgje Aframax eran
las que se dirigian desde el Caribe a la costa este de
Norteamérica, que registraron una baja de los fletes
desde 197 WS en enero a 135 en noviembre, con una
breve recuperacién a 146 WS en diciembre. Esto
corresponde a una reduccion por fletamento por tiempo
determinado equivalente a 9.700 dolares diarios para
cifrarse en 23.000 ddlares por diaafinaesde afio. En €
activo mercado de Europa noroccidental, que gira en
torno al petréleo del Mar del Norte, el tonelgje Aframax
paso de 214 WS en enero a 102 en diciembre, con una
disminucién en los fletamentos por tiempo determinado
equivalente en el caso de un buque de 80.000 TPM
desde 37.700 a 21.300 ddlares por diaafinaes de afio.

Algunos contratos de tonelaje Aframax a finales
del primer trimestre de 2001 arrojaron los resultados
siguientes: para € corto recorrido desde e Golfo del
Oriente Medio a la India, SCI fletd6 dos buques de
80.000 TPM, Ocean Hope y Ocean Success, para un
vigie aBombay y Cochin con entrega a finales de marzo
en 125 y 120 WS respectivamente; mas a este, Mitsui
fleté e Agate de 80.000 TMP para un vigie desde
Balikpapan (Indonesia) a Singapur en 220 WS, mientras
SKS fletdé e Silver Iris para un vigie desde Bintulu
(Malasia) a Ulsan (Republica de Corea) en 230 WS.

También hubo una ligera recuperacién de los
fletes de tonelgje Suezmax en 2002. En €l transporte por
e Mar Mediterrdneo, aumentaron desde 72 WS en
enero a 86 en abril y luego bajaron a 82 en mayo. Se
mantuvieron constantes en 65 WS en las rutas desde
Africa occidental a América del Norte. La recuperacion
fue mas pronunciada para el tonelgje Aframax. En las
rutas desde € Mar Mediterraneo a la costa este de
Norteamérica, los fletes subieron desde 95 WS en enero
a 112 en mayo. En los mismos meses y destinos pero
con origen en el Caribe, aumentaron de 113 a127 WS.

Pequerios petroleros

También sufrieron un mal afo. En € Caribe, los
fletamentos a contado de buques en la gama de 40.000
a70.000 TPM que transportan productos no refinados a
la costa este de los Estados Unidos bajaron desde
285 WS en enero a 100 WS en diciembre. Para los
buques que siguen rutas dentro del Mediterréneo, los
fletes disminuyeron desde 245 WS en enero a 120 en
diciembre. A comienzos de afio y para destinos en €l
Caribe y en la costa este de Norteamérica, los fletes
fueron de 309 WS desde € Mediterraneo y de 296 WS
desde Europa noroccidental; en diciembre, habian
descendido a 107 y 104 respectivamente.

En todas esas rutas se habia registrado una suave
recuperacion hacia mayo de 2002. Los fletes desde €l
Caribe a la costa este de los Estados Unidos subieron a
162 WS; dentro del Mediterraneo se cifraron en
158 WS, y para las otras dos rutas |os indices fueron de
165y 154 respectivamente.

Petroleros de tamaiio mediano que transportan
productos sin refinar

Los petroleros de tamafio mediano que
transportan petréleo crudo en rutas cortas proximas alas
grandes zonas de produccion y refino también tuvieron
un ma afio. Fletamentos representativos en e Mar
Negro y € Mediterraneo indican una tendencia a la
baja: en marzo, € Isola Verde de 32.000 TPM, fletado
por Tota Fina Elf, alcanzé 320 WS, mientras Agip fletd
el bugue Venus de 30.000 toneladas por 180 WS en
octubre. En otras partes rigieron condiciones similares,
tal como muestran los contratos de dos buques de
30.000 TPM que partieron del terminal de Kerteh
(Malasia); en marzo BP Amoco fletd € Arbat para un
vigje de idaa Singapur por 250.000 ddlares, mientras en
noviembre Petco fletd e buque Hellas Constellation por
160.000 ddlares paraun vige a Tailandia.

Las tarifas de esa categoria de petroleros se
mantuvieron constantes en 2002. En mayo, Agip flet6 €
Isola Magenta y & Celtica de 30.000 toneladas para
vigies desde € Mar Negro a Mar Mediterraneo en
180 WS.

Petroleros de todos los tamarios que transportan
productos refinados

Los fletes de grandes petroleros en la gama de
70.000 a 80.000 TPM que transportan productos
refinados desde el Golfo del Oriente Medio a Japon
alcanzaron un maximo de 387 WS en enero de 2001
después de subir de un modo ininterrumpido durante el
afo 2000. En 2001 cambié a la baja la tendencia: en
julio los fletes se cifraron en 208 WSy en diciembre en
102. Una tendencia similar se observé en los petroleros
medianos, de unas 55.000 TPM, para los que €l monto
de los contratos equivalentes a un fletamento por tiempo
determinado disminuyé desde 58.500 délares en enero a
13.200, con una bagja del 77%. Los petroleros mas
pequefios, en la gama de 25.000 a 35.000 TPM, y que
hacen la ruta desde Singapur a destinos del Asia
sudoriental alcanzaron 464 WS a comienzos del afio
pero solo 165 afinales, con una caida del 64%.

Los fletes para transportar derivados del petréleo
desde refinerias del Caribe ala costa este de los Estados
Unidos disminuyeron durante el afio desde 333 WS a
136 para petroleros en la gama de 35.000 a 50.000 TPM
y de 419 WS a 171 para aguéllos en la gama de 25.000
a 35.000.
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En 2002 hubo peguefias mejoras en los fletes.
Los grandes petroleros que hacen la ruta desde el
Oriente Medio a Jap6n se contrataron por 119 WS en
mayo, mientras que los de menor tamafio con origen en
Singapur lo hicieron por 168 WS en el mismo mes. Los
petroleros en la gama de 35.000 a 50.000 TPM para
embarques en e Caribe registraron fletes de 160 WS en
mayo mientras buques menores de la categoria de
25.000 a 35.000 TPM con e mismo origen acanzaron
198 WS.

El mercado de fletamentos a plazo de los buques
tanque

La recuperacion de la actividad comenzd en
noviembre de 2000 y alcanzd su maximo en febrero de
2001, cuando se fletaron para periodos de dos afios
3,7 millones de TPM, casi todo en tonelgje Aframax y
superpetroleros. Las tarifas estimadas de fletamentos
por un afio y entrega rapida para buques de cinco afios
de 80.000 a 95.000 TPM y para superpetroleros de
280.000 TPM fueron de 25.500 y 44.000 ddlares por dia
respectivamente. Los meses siguientes registraron una
actividad reducida, y en mayo se alcanzo € minimo de
octubre del afio anterior, cuando solo se contrataron
0,8 millonesde TPM.

En junio hubo una breve recuperacion, cuando se
fletaron 2,7 millones de TPM, sobre todo
superpetroleros y casi siempre para periodos de hasta
seis meses. No obstante, e fletamento estimado por
tiempo determinado de un bugue de cinco afios de
280.000 TPM fue de 40.000 ddlares por dia, un 10%
menos que e monto estimado en febrero. En agosto,
cuando se contrataron 2,2 millones de TPM, las
preferencias se inclinaron por superpetroleros, es decir,
buques de més de 320.000 TPM, y también para seis
meses, y esa preferencia prosiguid en los meses de
noviembre y diciembre cuando se fletaron 2,4 millones
y 1,1 millones de TPM respectivamente. No obstante,
|as tarifas estimadas de fletamentos por un afio y entrega
rapida se vieron muy deprimidas y se cifraron en unos
27.500 délares por dia para un buque de 280.000 TPM.
Ese importe suponia un 50% mas que en el caso de un
petrolero de 10 afios y 60.000 TPM.

En 2002 los fletamentos aumentaron
sustancialmente desde 1,0 millones de TPM en enero a
4,0 millones de mayo. Hubo una clara preferencia por
los grandes petroleros en la gama de 200.000 a
300.000 TPM, constituyendo |os fletamentos superiores
a dos afios mas de un tercio de todos los contratados en
mayo. Con todo, los fletes por tiempo para periodos de
un afio y entrega rdpida siguieron deprimidos. Un
petrolero de cinco afios y 280.000 TPM alcanzaba sblo
23.000 dolares por diaen mayo de 2002.

B. EL MERCADO DE FLETES DE CARGA
SECA A GRANEL

1.  El trafico maritimo de carga seca

La actividad principal en ese mercado se registro
en las rutas que transportan mineral de hierro desde
Australia a Lejano Oriente y desde € Brasil a Lejano
Oriente y Europa, donde se desplegd casi siempre
tonelgje de tamafio El Cabo. Los itinerarios que sigue €
carbon que vadesde Australiaa Lejano Oriente'y desde
Sudéfrica a Lejano Oriente y Europa también atrgjeron
tonelgje de ese tamafio. El de dimensiones Panamax se
empled asimismo en varias de las rutas. en la
transatlantica, con carb6n mineral y de hierro desde la
costa este de los Estados Unidos y € Canada
respectivamente, y en las exportaciones de mineral de
hierro desde Africa occidental a Europa. También se
empled tonelge Panamax en las rutas donde se
transporta mineral de hierro y carbén dentro de Asia,
como las que tienen su origen en la India, China e
Indonesia, y en aquéllas dentro de Europa con origen en
Suecia.

En las rutas que sigue €l grano que se transporta
desde & Golfo de México y la costa oriental de
Sudamérica se desplegd tonelgie Panamax, junto con
otros buques mas pequefios de tipo mediano. Estos
Ultimos se emplearon para llevar ceredes a varios
destinos, en particular a puertos con restricciones de
calado. Ese tonelgie tamhién se usd en los itinerarios
gue transportan bauxita, aliminay fosforita.

2.  Los fletes de carga seca

En 2001, los fletes de todos los sectores y
tamafios de los graneleros que transportan carga seca
terminaron en niveles inferiores a los que regian a
comienzos de afio. El indice de Carga Seca del Béltico
aument6 12,5% durante € primer semestre del afio y
acelerd su tendencia descendente en el tercer trimestre,
cuando disminuyd 28,6%. Después de una breve
recuperacion en octubre, el indice volvio a caer afinales
de afio un 45% por debajo de su nivel de doce meses
antes.

Tal como se muestra en el cuadro 32, en los
cargueros tramp los indices de los fletamentos por
tiempo determinado disminuyeron continuamente
durante e afio hasta 68, con un descenso anua de
35,2%. Los fletamentos por viagje de buques tramp para
carga seca rebasaron la marca de 200 brevemente
durante los trimestres segundo y tercero y luego
volvieron aretroceder a 195, todavia un 1% més que en
&l mes de enero. El indice medio de los fletamentos por
tiempo en 2001 fue inferior & del afio anterior, mientras
el indice medio de los fletamentos por vigje se mantuvo
sin cambios. Los propietarios de buques tanque y de los
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CUADRO 32
ndices de fletes de cargueros,1999-2002°
(cifras mensuales)
Fletamentos por tiempo de buques trampb Fletamentos por viaje de cargueros tramp*
Periodo (1995 =100) (julio de 1995 a junio de 1996 = 100)

1999 2000 2001 2002 1999 2000 2001 2002
Enero 46 86 105 72 166 190 193 194
Febrero 49 89 103 74 170 191 198 199
Marzo 60 101 108 80 169 190 195 199
Abril 59 107 108 82 172 191 200 199
Mayo 68 108 109 77 173 193 206 207
Junio 64 106 106 71 176 202 205 202
Julio 63 108 93 179 202 205
Agosto 66 113 72 178 203 192
Septiembre 70 122 68 185 206 193
Octubre 79 121 67 185 207 195
Noviembre 80 122 67 195 206 194
Diciembre 82 107 68 192 208 195
Promedio anual 66 108 90 178 199 198

?  Todos los indices se han redondeado a entero més préximo.

> Datos recopilados por el Ministerio aleméan de Transporte.

¢ Datos recopiladosy publicados por Lioyd’s Ship Manager.

gque transportan cargas secas se beneficiaron de
reducciones en los precios del combustible. Los precios
medios hechos publicos para fuel intermedio recogidos
por Lloyd's Ship Manager bajaron de 175 a
115 ddlares.

La disminucion de los fletes fue més patente para
el tonelge de tamafo El Cabo, a pesar de que a finales
de afio se anuncid la existencia de un gran consorcio
nuevo con 75 a 80 buques, € Cape International Inc.,
como resultado de un acuerdo entre Bocimar y Zodiac,
pero la tendencia a la baja era inexorable. El
establecimiento de otro consorcio, Bergessen and
Genera Ore, con unos 20 buques, mostro los esfuerzos
de las navieras para cerrar filas y sobrevivir en unos
mercados deprimidos. Los fletes de tonelgje Panamax se
debilitaron menos que los de tamafio El Cabo,
comportandose los bugues de tamafio mediano grande y
tamafio mediano todavia mejor. Los fletamentos se
concentraron en e Lejano Oriente, con arededor del
tercio de los contratos en esa regiéon y un quinto en
Europa.

Fletamentos por tiempo determinado de carga seca
(viajes)

Contratos representativos que Sse concertaron para
buques de diferente tamario en rutas habituales muestran
el dcance de la depresion de los mercados. A

comienzos de 2001, se fletd tonelaje de tamaiio El Cabo
para vigjes redondos en rutas transatlanticas y en las de
Singapur-Japén a Australia con precios de unos
19.300 délares por dia. En diciembre, las cifras
correspondientes eran de unos 7.600 délares por dia,
con una disminucién de 61%. Aqui también, €l tonelgje
Panamax fletado a comienzos de afio para viges
redondos desde Europa septentrional a la costa oriental
de Sudaméricay entre d Lejano Oriente y la costa este
de Australia registro tarifas de 10.900 y 12.850 dolares
diarios, mientras que en diciembre esas cifras eran de
5530 y 6.020 ddblares, habiendo aumentando las
segundas desde un minimo de 4.645 ddlares por dia en
noviembre. El mercado de los bugues menores y
mayores de tipo mediano fue similar. En la ruta del
Lejano Oriente a Australia, € fletamento de un buque
mediano grande para un vigje de ida y vuelta disminuyé
desde 8.750 dolares por dia en enero a 5.940 en
diciembre, con un descenso de 32,1%. Para un vige
redondo entre Europa y Africa occidental, e de un
buque mediano disminuy6 desde 6.350 ddlares por dia
en enero a 5.000 en noviembre y luego aumentd a 6.000
en diciembre.

En los meses siguientes todos esos fletes
registraron una recuperacion, aungue en algunos casos
modesta. Para tonelgje de tamafio El Cabo y en las rutas
de Australia a Singapur y Japdn, aumentaron un 24,4%
para alcanzar 9.455 ddlares por dia en mayo de 2002.
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En los buques de tonelgje Panamax en la ruta entre
Europa septentrional y la costa oriental de Sudaméricay
entre el Lejano Oriente y la costa este de Australia los
fletes se incrementaron 43,8% en € primer caso y solo
1,7% en €l segundo, situdndose en 7.950 y 6.125 dblares
por dia respectivamente. Para tonelaje menor, las
subidas de los fletes fueron menos notables, con 5,3%
para los bugues medianos grandes entre e Leano
Orientey Australiay 10,0% para buques medianos en la
ruta entre Europa septentrional y occidental y Africa
occidental.

Fletamentos por tiempo de carga seca (periodos)

Las estimaciones de los fletamentos de buques
para un periodo de 12 meses y entrega rapida indican
gue las disminuciones fueron menos pronunciadas en €l
tonelge de tamafio medio. Los buques de tamafio El
Cabo con menos de cinco afios de edad en la gama de
150.000 a 160.000 TPM estaban obteniendo
18.000 ddlares por dia en enero de 2001 pero sdlo
10.000 ddlares en diciembre, con un descenso de 41,7%.
El fletamento de un Panamax de cinco afios comenz6 en
11.000 ddlares en enero y baj6 36,4% alo largo del afio,
siendo la caida mas grande la de los bugues de 15 afios
de edad, con un 47,5%. El deterioro de las tarifas de
buques de tamafio mediano y 15 afios fue similar: desde
6.750 dblares en enero, los fletes cayeron 42,2% en
diciembre. Menos afectado fue € tonelgje mediano
grande: los fletes de un buque de cinco afios de edad
empezaron € afio en 9.250 dolares por dia y habian
bajado un 32,4% en diciembre.

La recuperacion vino en 2002. Los fletes de
buques de tamafio El Cabo y cinco afios en la gama de
150.000 a 160.000 TPM aumentaron 27,5% a
12.750 ddlares por dia en mayo de 2002. Las subidas de
buques Panamax fueron ligeramente superiores con un
28,6% hasta 9.000 ddlares por dia. Los buques de
tamafio mediano también registraron una buena
recuperacion durante el mismo periodo (+ 21,8%) para
cifrarse en 4.750 dolares por dia. La recuperacion
menos notable fue la de los buques de tamafio mediano
grande (aproximadamente 16%) cuyos fletes se situaron
en 7.250 ddlares por dia.

Fletamentos por viaje de carga seca

A lo largo del afio, el tonelgje de tamarfio EI Cabo
se encontré en muy mala situacion. En e transporte de
carbon desde Richards Bay (en Sudé&frica) a Europa
occidental los fletes comenzaron € afio en 9,20 dolares
por tonelada; a finales de junio esa cifra habia bajado a
6,55 dblares; y todavia fue a peor en noviembre y
diciembre cuando se acanzd un minimo de 4,9 dolares
por tonelada, con un descenso de 46,7% respecto de
comienzos de afio. En el sector del mineral de hierro se
registro unatendencia similar. Los fletes desde el Brasil
a China bajaron desde 11,25 ddlares por tonelada en

enero a 8,65 en julio y 6,15 en noviembre, y todavia
bajaron méas en diciembre a 6,05 ddlares, con una caida
de 46,2%.

En €l sector de buques Panamax |a tendencia fue
también a la baja aunque menos pronunciada. Los fletes
para transportar cereales desde € Golfo de México a
Europa occidental descendieron desde 14,5 dolares por
tonelada a 13,90 en julio y 9,60 en diciembre, con una
caida de 33,8%. En € sector de los buques de tamafio
mediano hubo fletes més firmes para transportar
chatarra desde la costa oeste de los Estados Unidos a la
Republica de Corea, comenzandose € afio en
26,80 délares por tonelada y acabando con una
disminucién de sblo 20,3%.

Todos los fletes se recuperaron en 2002. Los de
los buques de tamafio El Cabo que transportan carbén
desde Richards Bay a Europa septentrional subieron
17,3% y acanzaron 5,75 ddlares por tonelada en mayo,
mientras aquéllos para transportar mineral de hierro
desde €l Brasil a China subieron 20,7% para cifrarse en
7,30 ddlares por tonelada en el mismo mes. Los buques
Panamax que transportan cereales desde € Golfo de
México a Europa septentrional registraron una
recuperacion alin mayor de 29,2% hasta 12,40 dolares
por tonelada. Menos notable fue e incremento de los
fletes para llevar chatarra desde la costa oeste de los
Estados Unidos a la Republica de Corea, que fue de
15,3% parallegar a 26,40 dolares por tonelada.

C. EL MERCADO DE FLETES DE LOS
BUQUES DE LINEA REGULAR

1. Evolucion de los mercados
Aspectos generales

El impacto de la contenedorizacién sobre e
transporte en bugues de linea regular es mayor que €
gue podria desprenderse de los datos sobre tamafio y
crecimiento de la flota de portacontenedores que figuran
en e cuadro 7 del capitulo Il. La capacidad total del
transporte maritimo en contenedor en 2001 aumentd en
0,63 millones de TEU a 7,41 millones de TEU, con un
aza de 9,2%. Los portacontenedores incrementaron su
parte en ese total desde 68,9 a 71,4% a comienzos del
afo 2002 para acanzar un total de 5,3 millones de TEU.
La parte de los buques de carga general supuso casi €l
20%. Los cargueros de una sola cubierta representaron
0,81 millones de TEU (del orden del 11%) mientras que
aquéllos de varias cubiertas sumaban 0,66 millones de
TEU (alrededor de 8,9%). Durante el afio, el tonelgje de
los buques de una sola cubierta se incrementd un 4%
mientras que € de los buques de varias cubiertas
disminuy6 en cambio 5,4%.

Los buques de carga por rodadura y los de
pasgjeros representaban 0,33 millones de TEU y su
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parte en la capacidad de transporte total por contenedor
aumentd 1,3% durante € afio hasta 4,5%. Los
graneleros con capacidad para llevar contenedores
anadieron 0,21 millones de TEU, disminuyendo su
tonelge 1,9%. La parte de esta categoria de buques se
mantuvo en 2,8%. El porcentgje restante, del orden de
1,4%, era capacidad de transporte disponible en buques
frigorificos, tanque, especiaizadosy de pasajeros.

Ademas, € répido crecimiento de la flota de
portacontenedores totalmente celulares a que se hizo
referencia en e capitulo Il se caracterizd por la
proporcién cada vez mayor de buques grandes. En 2001
se comunicaron 180 contratos con astilleros, de los que
55,5% correspondian a buques con capacidad de més de
2.000 TEU vy, por primera vez, seis buques superaban
los 8.000 TEU.

Como se indica en € cuadro 33, en 2001 se
entregaron 241 portacontenedores, mientras que solo se
retiraron y desguazaron 23. Mayor importancia reviste
que e 27,4% de los bugues afadidos eran de un tamafio
superior a 4.000 TEU y representaban 57,7% de la
capacidad total agregada (639.000 TEU). La
incorporacion de buques mayores esta asegurada para el
futuro: 41 de los 180 buques pedidos eran de un tamarfio
superior a 4.000 TEU, y suponian 52,3% de la
capacidad total encargada (213.000 TEU). Por tanto, €
nimero de bugues de mas de 4.000 TEU aumento desde
264, 0 10,3% de la flota total de portacontenedores, a
330, que congtituian 11,9% del total. La capacidad
desplegada en buques de mas de 4.000 TEU, que en la
actualidad es de 1.667.000 TEU y equivale a 31.5% de
la capacidad total, seguira aumentado.

Los porteadores que proporcionan servicios en
las rutas méas importantes son |os principal es usuarios de
los bugues grandes y gradualmente reasignan sus
buques menores a rutas secundarias o de enlace. Las
flotas dominadas por bugques de 4.000 TEU o més
restringiran los puertos de escala de esos transportistas,
dejando posibilidades para que operadores menores y
emprendedores exploren rutas diferentes usando
tonelgje menor, a menudo alquilado, para servir
puertos regionales dejados de lado por los grandes
buques.

En 2001, el nimero de buques que hacian rutas
Norte-Sur aument6 de 549 a 579. Esas rutas unen
Africa, Australia-Nueva Zelandiay América Latina con
las principales rutas Oriente-Occidente que discurren
por € hemisferio septentrional. Méas importante es el
hecho que el tamafio de esos buques fuera en aumento.
El nimero de €ellos con capacidad de mas de 2.500 TEU
se increment6 de 50 a 83, pasando los de la gama de
1.500 a2.499 TEU de 320 a 344. En cambio, €l nimero
de buques de la categoria de 1.000 a 1.499 TEU
disminuy6 de 179 a 152.

Las complejas labores de explotacion y gestion
de los sistemas contenedorizados, donde intervienen
diferentes tipos y tamafos de buques y de contenedores,
terminales maritimos y terrestres y redes de transporte
por tierra, requieren muchos conocimientos y
flexibilidad. La constante adaptacion de las actividades
para atender a gran nimero de clientes que recurren a
los servicios de transporte maritimo con necesidades
comerciales distintas, que van cambiando ademés, et
transformando a porteadores y otros empresarios del

CUADRO 33

Crecimiento de la flota mundial de portacontenedores celulares
(numero de buques y miles de TEU)

Desguaces en 2001

Adiciones en 2001

Flota al I°de enero de 1wy ol 1° de enero de 2002

TEU 2002

Bugques TEU Bugques TEU Bugques TEU Bugques TEU
Desconocido 23 29 - - 14 - 7 -
<999 - - 65 35 838 451 59 32
1.00021.999 - - 49 69 852 1202 33 47
2.000 22.999 - - 45 111 451 1112 23 57
3.000 a3.999 - - 16 55 247 853 17 59
4,000 24.999 - - 9 40 174 767 17 75
> 5.000 - - 57 329 156 900 24 138
Total 2002 23 29 241 639 2782 5285 180 407
Total 2001 11 10 151 420 2564 4674 39 1266

Fuente: Recopilacion de la secretaria de laUNCTAD con datos de Containerisation International (2002), 19 de febrero.
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transporte en operadores logisticos mejor adaptados a
las necesidades del comercio. En abril de 2002, China
Shipping establecié una filiad para las actividades
logisticas, después de una decision similar de Cosco en
€l mes de enero anterior.

La concentracion del transporte maritimo en buques
de linea

El proceso de concentracion de los Ultimos afios
se ha traducido en e despliegue de una creciente
capacidad de carga por los mayores operadores de
buques de linea. Tal como indica € cuadro 34, durante
los 12 meses anteriores al 30 de septiembre de 2001, los
diez mayores operadores de ese tipo de buques
incrementaron su capacidad 12,5% a 3 millones de
TEU, que suponian cas el 42,5% de toda la capacidad
de carga mundial en contenedores. Del mismo modo, la
parte de los 20 operadores mas importantes aumento
12,1% a 4,2 millones de TEU, lo que representa 60,1%
de la capacidad total mundial de carga en contenedor.
Un claro reflejo del impulso que esta cobrando la
consolidacion del sector es la permanencia de los
mismos operadores en la lista de los 20 més
importantes. Entre los 10 primeros operadores,
Unicamente hubo un cambio a subir dos puestos €l
grupo CMA-CGM. Cas todas las variaciones se
registraron entre operadores situados en |os puestos 11 a
20: tres mantuvieron sus puestos (Yang Ming, CSAV y
Hamburg Sud), cuatro ascendieron de lugar (K Line en
un puesto, OOCL y China Shipping en dos cada una, y
Hyundai en cuatro) y tres descendieron (MOL en dos
puestos, Hapag Lloyd en tresy Zim en cuatro).

2. Los fletes de los servicios contenedo-
rizados de buques de linea

El mercado de los portacontenedores

Lo que ocurre en el transporte maritimo mundial
queda muy bien reflgado en los movimientos del
mercado de fletamentos de portacontenedores. Ese
mercado esta muy dominado por propietarios alemanes
y, més concretamente, por miembros de la Asociacion
de Corredores Maritimos de Hamburgo (VHSS), que
controla cerca del 75% de todos los fletes de
portacontenedores disponibles en e mercado libre.
Desde 1998, la Asociacion® publica el “indice de
Hamburgo” donde figura un andlisis del mercado de los
fletamentos por tiempo de ese tipo de buque. Las tarifas
de las plazas para contenedores de 14 toneladas (TEU)
por dia se publican todos los meses para tres grupos de
buques sin apargjo de carga y descarga y para seis
grupos con aparejo y se comparan con los promedios
registrados en 1997. Ese afio se escogié como referencia

4 Paramésinformacion, véase www.vhss.de/englisch/hax.htm.

porque fue el Ultimo en que se logré un nivel de fletes
rentable. Desde julio de 2002, |os fletes se publican para
dos tipos de buques sin aparejo de hasta 500 TEU de
capacidad, dos tipos de bugues con apargjo y sin é de
mas de 2000 TEU y seis tipos de buques con aparejo de
hasta 1.999 TEU. La evolucién de las tarifas de los
fletamentos por tiempo se recoge en el cuadro 35.

En 2001, las tarifas medias de esos fletamentos
para todos los grupos de portacontenedores con
capacidad de 500 TEU o menos fueron ligeramente
superiores a los promedios del afio 2000. Lo contrario
ocurrié en todos los grupos de bugues mayores, que
registraron medias anuales en 2001 inferiores a las del
afo anterior. El declive mas pronunciado se produjo en
los buques mayores. e flete medio en buques sin
aparejo de carga de méas de 2.000 TEU disminuyo
25,1% a 7,97 dolares por dia para las plazas de
contenedores de 14 toneladas, mientras que el de los
buques mayores con aparejo baj6 22,9%. Reviste interés
el que los fletes en los portacontenedores con aparejo en
la gama de 1.600 a 1.999 TEU sean similares a los
aplicados en los bugues sin aparejo con capacidad
superior a2.000 TEU.

Las tarifas de los fletamentos por tiempo de
portacontenedores mayores de 2.000 TEU se han
movido a la bgja como consecuencia de los atractivos
precios de los buques nuevos ofrecidos por los astilleros
en los Ultimos afios y por la apreciable capacidad de los
buques encargados y todavia en construccién, que
aportaran del orden de 400.000 TEU por afio en €
préximo bienio. Contratos representativos comunicados
en marzo de 2002 indican que dos buques sin aparejo de
carga de 2.950 TEU que hacen laruta transpacificay la
de Asia sudorienta-AustraliaNueva  Zelandia
presentaban unas tarifas para 12 meses de 4,06 y
3.56 délares por dia para plazas de contenedores de
14 toneladas. El descenso de los fletes causd incluso una
caida de 41% en €l tréafico de la conexion por tierra del
Transiberiano cuando € costo de la ruta maritima bajé.

Durante e primer semestre de 2002, se registro
claramente una tendencia a aza de los fletamentos por
tiempo para todos los tipos de buques, con la excepcion
de aguéllos sin apargjo de carga y descarga en la gama
de 300 a500 TEU.

Las tarifas de los fletes en las principales rutas

A finales de 2001, las tarifas en las principales
rutas contenedorizadas — transpacifica, transatlantica y
Asia-Europa — estaban todas ellas por debgjo de los
niveles vigentes a finales de 2000 (véase el cuadro 36).
Dentro del colapso genera de los fletes, los del
Atlantico se comportaron mejor que los del Pacifico y
los de Asia-Europa. Las tarifas en la ruta transatlantica
en direccion oeste que une Europa con Norteamérica se
redujeron 2,1% mientras aquéllas en direccién este
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CUADRO 34

Los 20 principales operadores de contenedores (a finales de septiembre de 2001), por nimero de buques
y capacidad total de transporte (en TEU)”

Clasificacion Operador Pais/Territorio N"ed: Zbgg Iu es g‘tg)lt]lizi:g‘z;’ll f gll)]ag,dggoeonb

1 Maersk-Sea-Land Dinamarca 293 693 237 682 411

2 P& O Nedlloyd Reino Unido/Paises Bajos 147 380 009 301 686

3 Grupo Evergreen Taiwén, Provinciachinade 131 348 650 317940

4 Hanjin/DSR-Senator  Republica de Corea/Alemania 87 299 490 246 397

5 MSC Suiza 150 296 064 229074

6 NOL/APL Singapur 85 244 848 213790

7 COSCO China 130 228 060 210289

8 Grupo CMA-CGM Francia 72 176 278 141 652

9 NYK Jap6n 78 169 921 170 907

10 Grupo CP Ships Canada 81 160 206 148 745
TOTALDE1A 10 1254 2 996 763 2 662 891
11 K line Jap6n 63 151 945 124 655

12 OOCL Hong Kong (China) 49 144 450 120 096

13 MOL Jap6n 56 144014 137 379

14 Hyundai Republica de Corea 74 140 979 109 303

15 China Shipping China 71 128 387 103 876

16 Yang Ming Taiwén, Provinciachinade 44 125 207 103 358

17 Zim Israel 56 117 293 135199

18 Hapag Lloyd Alemania 30 114 827 108 156

19 CSAV Chile 47 91 803 105 035

20 Hamburg-Siid Alemania 45 90 757 76 614
TOTALDE1A 20 1789 4246 425 3786 562
FLOTA MUNDIAL - 7 057 915 6411 947

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International (2001), noviembre, 65 e
Instituto de Economiay Logistica del Transporte Maritimo (2001), Shipping Statistics and Market Review, noviembre/diciembre.

a
b

Todas las filiales estén consolidadas.
A septiembre de 2000.

bajaron 8,9%. En las rutas transpacificas los fletes
vigentes en direcciones este y oeste disminuyeron
16,8%. La ruta AsiaEuropa fue la que sufri6 més,
disminuyendo sus tarifas 17,1% en direccion oeste y
28,7% en direccion este.

En la ruta transatléntica, los fletes en direccion
este descendieron del orden del 5% durante € primer
trimestre y de nuevo en € tercero; en el segundo y
especidmente en e cuarto trimestre hubo unas
modestas mejoras. De resultas de €llo, los fletes
comenzaron € afio en 938 ddlares por TEU vy lo
terminaron en 899 ddlares. Movimientos opuestos se
registraron en direccion oeste, donde hubo unas mejoras
de 28 y 1,4% en € primer y tercer trimestres, con
descensos, en cambio, de 4,2y 2% en € segundo y €
cuarto. Asi, los fletes en direccion oeste bajaron a
1.236 délares por TEU durante € segundo trimestre,

subieron a 1253 en € trimestre siguiente y
retrocedieron a 1.228 dblares a finales de afio. El
desempefio relativamente bueno en esa ruta se vio
ayudado por la decision de los transportistas de imponer
unos recargos por regjustes en la ubicacion de equipo y
por el despliegue de buques nuevos y mayores en otras
rutas por causa de un calado insuficiente en puertos de
la costa este de |os Estados Unidos.

En e comercio transpacifico se registré una clara
tendencia a la baja. En direccién este, que es la ruta
predominante, la tendencia habia comenzado en €
cuarto trimestre de 2000 cuando los fletes bajaron 5,3%
y se mantuvieron asi hasta septiembre de 2001, cuando
las tarifas disminuyeron 3, 5,8 y 8% en los trimestres
siguientes. Esta situacion obedeci6 a empleo de
portacontenedores mayores que afadieron tonelgje en
un momento de demanda débil como consecuencia de la
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CUADRO 35

Tarifas de los fletamentos medios por tiempo de los portacontenedores
(dolares por espacio para 14 toneladas/dia)

Promedios anuales

Promedios mensuales en 2002

Tipo de buque
1997 2000 2001 Enero Febrero Marzo Abril

Sin aparejo de cargay descarga

200a299 TEU 21,80 15,71 16,04 15,26 15,68 15,73 15,83

300 a500 TEU 16,79 14,52 14,72 13,78 14,28 15,28 14,81

de 2.000 a 2.999 TEU* 9,31 10,65 7,97 3,37 3,45 4,55 4,55
Con aparejo de cargay descarga

200 2299 TEU 22,00 17,77 17,81 16,26 16,32 16,97 17,04

300 a500 TEU 17,24 14,60 14,90 12,31 13,26 13,47 13,05

600 a 799 TEU” 13,87 12,21 11,30 8,13 8,70 8,47 8,88

600 a 799 TEU* 14,08 13,07 11,04 8,15 8,04 8,09 8,83

1.000a1.299 TEU 12,47 11,87 8,78 511 5,52 5,65 6,07

1.600a1.999 TEU 10,50 10,35 7,97 4,29 4,29 4,27 4,99

? Esta categoria se cred en 2002. Los datos del periodo comprendido entre enero y junio de 2002 corresponden a buques
celulares de la gama de 2.300 a 3.900 TEU que hacen 22 nudos como minimo. Desde julio de 2002, buques celulares entre 2.300 y

3.400 TEU que navegan a 22,5 nudos como minimo.

b Hasta junio de 2002, velocidad minima entre 16 y 18 nudos; y desde julio de 2002, velocidad minima de 17 a 17,9 nudos.

c

999 TEU con una velocidad minima de 18 nudos.

desaceleracién de la economia de los Estados Unidos.
La modesta caida del 1% en los fletes durante el cuarto
trimestre de 2001 reflgja la decision de los porteadores
de aplicar programas de reduccion de capacidad para
dinear la ofertay la demanda. Las tarifas comenzaron el
afno en 1.874 dblares por TEU y terminaron en 1.608,
con un descenso apreciable de 14,2%. Las tarifas en
direccion oeste en realidad crecieron un modesto 1,1%
durante el primer trimestre de 2001 a 877 dolares por
TEU. Luego la tendencia a la bga se impuso y se
acelerd a finales de afio, cuando a descenso del 1% del
segundo trimestre sigui6 otro de 7,8% en € trimestre
siguiente y otro més de 10% que dej6 las tarifas en sélo
721 délares por TEU afinales de 2001. Al parecer, las
medidas adoptadas por los transportistas no fueron
suficientes para gjustar la ofertay la demanda en la ruta
en direccion oeste.

En & primer semestre de 2001, los fletes de la
ruta Asia — Europa en direccion este y en direccion
oeste se movieron en sentido contrario. La mejora de
3,6% en direccion este tuvo su contrapartida casi igual
en e descenso de 3,2% en direccién oeste durante €
primer trimestre. En el trimestre siguiente se registraron
fluctuaciones mayores y opuestas. el descenso de 7,9%
en direccion este coincidid con la mejora de 6,2% en
direccion oeste. No obstante, a mediados de afo los
fletes eran inferiores a los de finales de 2000. Lo peor
estaba por venir, y las tarifas en direccion tanto oeste

Hasta junio de 2002, buques de 600 a 799 TEU y mas de 18 nudos; y desde julio de 2002, buques comprendidos entre 700 y

como este bgjaron simultdneamente 9,5y 11,7% en €
trimestre siguiente y nuevamente 11 y 4% en el cuarto
trimestre. Los porteadores aplicaron programas de
retirada de capacidad para gustar la oferta ala demanda
y anunciaron subidas de fletes para e afio 2002.
También, los transportistas de la Conferencia de Fletes
del Lejano Oriente decidieron introducir recargos en el
capitulo de manipulacion de carga en los terminales de
las escalas en puertos chinos y volver a definir los
precios de carga y descarga aplicados en algunas partes
de China meridional, recurriendo a concepto de
manipulacién de mercancia en los terminales a partir del
afo 2002.

Tal como indica e cuadro 36, con la excepcion
de la ruta transpacifica en direccién oeste que registro
incrementos de 4,2%, latendencia ala baja de los fletes
en las tres principales rutas contenedorizadas continud
sin pausa en e primer trimestre de 2002. También
prosiguié en € mes siguiente a pesar de aumentos
sustanciales en los volimenes de carga. Los porteadores
empezaron a anunciar subidas de las tarifas en julio para
aquellos embarques no cubiertos por contratos de
servicios en un intento de incrementar los ingresos.
Segln la Central de Fletes de Shanghai, €l indice de las
tarifas de los servicios a Europa subi6 7,8% a 1.103 en
julio mientras el de los servicios a la costa oeste de
Norteaméricalo hizo un 5,1% a 1.034.
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CUADRO 36
Tarifas de los fletes (medias del mercado) de las tres principales rutas comerciales de los buques
de linea regular, 2000-2001“
(dolares por TEU)
Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
Asia-Estados  Estados Unidos- Europa-Asia Asia-Eurona Estados Unidos- Europa-Estados

Unidos Asia P P Europa Unidos
2000
Primer trimestre 2125 751 664 1504 939 1148
Variacion porcentual -3,0 2,0 -14 -1,0 -9,0 2,0
Segundo trimestre 1953 852 710 1597 958 1148
Variacion porcentual -8,0 13,0 7,0 0,0 2,0 4,0
Tercer trimestre 2041 939 793 1673 1022 1264
Variacion porcentual 5,0 10,0 12,0 5,0 7,0 6,0
Cuarto trimestre 1932 867 797 1618 987 1255
Variacion porcentual -53 -77 0,5 -33 -3.4 -0,1
2001
Primer trimestre 1874 877 826 1566 938 1290
Variacion porcentual -3,0 1,1 3,6 -3,2 -5,0 2,8
Segundo trimestre 1765 869 760 1468 943 1236
Variacion porcentual -5,8 -1,0 -7,9 6,2 0,5 -4,2
Tercer trimestre 1624 801 688 1296 890 1253
Variacion porcentual -8,0 -78 -95 -11,7 -5,6 1,4
Cuarto trimestre 1608 721 660 1153 899 1228
Variacion porcentual - 1,0 -10,0 -4,0 -11,0 1,0 -2,0
2002
Primer trimestre 1540 751 601 1073 866 1180
Variacion porcentual -4,2 4,2 -8,9 -6,9 -3,7 -3,9

Informacion de seis de las principales navieras de buques de linea. Las tarifas comprenden siempre todas las partidas,
incluida |la parte del transporte intermodal terrestre caso de existir. También son siempre promedios de todos |os productos transportados
por los principales porteadores. Las tarifas hasta los Estados Unidos o desde ellos se refieren ala media de las tres costas. Las tarifas
hasta Europa y desde ella se refieren al promedio de la Europa septentrional y la mediterranea. Las tarifas hasta Asiay desde ella se
refieren al conjunto del Asiasudoriental, el Asiaoriental y Japon/Republica de Corea.

Durante € afio 2001, la presién alabaja sobre los
fletes se vio agravada por azas en € seguro maritimo y
condujo a recargos que encontraron la oposicion
inmediata de | os porteadores (véase € recuadro 2).

3. La oferta y demanda de los principales
servicios del transporte maritimo

En 2001 hubo claras indicaciones de que la oferta
y la demanda estaban empezando a divergir. Los
incrementos de tonelge, los servicios adicionales
introducidos por varios porteadores y el debilitamiento
de la actividad econémica en los Estados Unidos no
pudieron con e optimismo creado por la adhesion de
China a la OMC. A finales de afio era patente que €l
exceso de oferta era un problema que habia que abordar.

Las estimaciones de los flujos de carga en las tres
principales rutas contenedorizadas durante los primeros
nueve meses de 2001 muestran sblo modestas subidas.

En redlidad, esos agregados ocultan alglin comercio
intrarregional de rpido crecimiento como € que
discurre entre Chinay el Japon, que se increment6 18%
durante & mismo periodo.

En e comercio transpacifico, e afio 2001 vio
reducirse las expectativas de los porteadores de que
aumentaran las corrientes de mercancias desde 10% a
comienzos del afio a arededor de 4% en € tercer
trimestre. Las corrientes de mercancias subieron en
realidad mucho menos. Tal como indica el cuadro 37, €l
aumento de 3% en direccion este se vio equilibrado por
un incremento nulo en la direccién contraria. Otros
indicadores arrojan €l mismo resultado poco brillante.
La utilizacion neta de espacio en direccion este se
estima que disminuy6 desde 83,7% en 1999 a 79,9 en
2000y 78,4 en € primer semestre de 2001. En direccién
oeste se pudo observar una tendencia similar: la
utilizacion neta de espacio descendié desde 57,8% en
1999 a 53,1 en 2000 y 51,6 a mediados de 2001. Alguna



1V -- Comercio y mercado de fletes

55

RECUADRO 2
El impacto de los ataques terroristas sobre el seguro maritimo y los transportistas

Después del atague de los tamiles al aeropuerto de Colombo el 24 de julio de 2001, las compafiias de
seguros maritimos introdujeron primas adicionales para asegurar € casco y la maquinaria de los buques con
escala en e puerto de esa ciudad, lo que perjudicd las actividades de transbordo y el comercio de
exportacion de Sri Lanka. Como consecuencia de ello, los porteadores en contenedores aplicaron recargos de
350 délares por TEU alas mercancias importadas y exportadas y de 150 délares a las que se transbordaban.
Ante las protestas de los cargadores de ese pais a aseguradores y armadores, esos recargos se redujeron
mucho a cabo de unos meses.

Los atagues terroristas del 11 de septiembre de 2001 en los Estados Unidos, juntamente con la posterior
accion militar en el Afganistén, afecté mucho a los mercados mundiales de seguros maritimos. A principio
de octubre estaba claro para las navieras que las primas de los seguros del casco y la maguinaria estaban
subiendo no sdlo en Asia meridional, donde se concentré casi toda la actividad militar, sino también en una
extensa zona geografica que llegaba hasta Argelia en el Mar Mediterraneo. Las compafiias de seguros
maritimos establecieron primas adicionales de hasta 0,4% del valor del casco y la maquinaria para un
periodo de siete dias en los buques que se dirigian al Pakistan, porcentagje que era de 0,25% para aquéllos
con destino Irén 'y de 0,175% para los que se dirigian a los Emiratos Arabes Unidos y la Arabia Saudita. El
porcentaje para Iraq continud siendo el mas elevado con un 0,5%, y €l de los buques que cruzaban el Canal
de Suez sefijé en 0,1%. Cuatro empresas publicas de seguros de la India siguieron la tendencia y aplicaron
primas adicionales de 0,5% del valor del casco y la maquinaria.

Conferencias, consorcios y acuerdos empezaron a aplicar a los porteadores recargos por situaciones bélicas
de emergencia. Esos recargos iban de 125 a 250 dolares por TEU, cobrandose 10 dolares por TEU por
atravesar € Canal de Suez. Unos gravamenes menores de 50 dolares por TEU se aplicaban a Damiettay Port
Said (Egipto) y de 60 dblares por TEU a Jeddah (Arabia Saudita). Los porteadores y sus asociaciones se
opusieron a los recargos y cuestionaron el método empleado para calcularlos, manifestando el Consgjo de
Transportistas Maritimos de Europa su desacuerdo con el incremento de las primas por €l riesgo de guerra.

Hubo negociaciones entre aseguradores, armadores y cargadores. A finales de afio y durante € primer
trimestre de 2002, muchos de los recargos y las primas estaban bajando. Por ejemplo, las primas adicionales
para casco y maquinaria de los buques que se dirigian a Pakistan se mantuvieron en 0,25%, pero la
Conferencia India Pakistén Bangladesh Ceiléan redujo €l recargo para las mercancias que se dirigian a aquel
pais desde 120 ddlares a mediados de enero a 82 ddlares a mediados de febrero.

Al igual que en los principales seguros pagados por las navieras, varios clubs de proteccién e indemnizacion
anunciaron un gran aumento de las primas, entre 25 y 30%, a partir de febrero de 2002. Los dos motivos
aducidos por esos clubs eran su incapacidad para enjugar pérdidas en sus ingresos financieros como
consecuencia de la mala situacion de los mercados financieros y e incremento del reaseguro después de los
ataques terroristas del 11 de septiembre. No obstante, también parecen entrar en juego otras tendencias
estructurales, tales como la mayor renuencia de los propietarios de las mercancias y de sus aseguradores a
aceptar mermas en ellas en la entrega 'y €l mayor valor de cada reclamacién, aungque su frecuencia haya
disminuido.

Asimismo, a finales de enero de 2002, la Administracién Maritima de los Estados Unidos decidié aceptar
peticiones para asegurar €l riesgo de guerra de buques estadounidenses y extranjeros en rutas del Golfo del
Oriente Medio, €l Mar de Arabiay € Mar Rojo, e Israel y el Libano, cuando no se pudiera disponer de un
seguro comercial en condiciones razonables.

Fuente: Containerisation International (2001), noviembre: 77; Containerisation International (2002), enero: 18;
Fairplay (2002), 17 de enero: 23, 33; Fairplay (2002), 24 de enero: 12; www.shipownersclub.com/library/
circulars/pages/war_risks_cancellations.htm; www.blazer.lanka.net/upali/island/2001/08/21/news12.html.
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CUADRO 37

Flujos estimados de carga en las principales rutas comerciales
(millones de TEU)

i Transpacifica Asia-Europa Transatldntica

e Asia-EE.UU.  EE.UU.-Asia ~ Asia-Europa  Europa-Asia  EE.UU.-Europa Europa-EE.UU.
2000 5,59 3,25 4,53 3,59 2,19 2,94
2001 5,76 3,25 4,61 3,63 2,20 3,02
Variacion 3,0 0,0 1,7 1,1 0,4 2,7
porcentual

Fuente: Recopilacion de la secretariade la UNCTAD con datos de Containerisation International, varios nUmMeros.

informacion de K Line corrobora esa opinion: segun
esos datos la utilizacién de espacio en direccién este
disminuy6 1% a 92% durante €l segundo y € tercer
trimestre de 2001, mientras que en direccion oeste

descendié 7% a 62%. Se esperaba que esa tendencia
prosiguiera en 2002. El exceso de oferta a través del
Pacifico condujo a reducciones de capacidad por los
principales operadores tal como muestra el cuadro 38.

CUADRO 38
Reparto de la capacidad en el trafico transpacifico
(porcentajes)
Operator Mediados de 2001 Mediados de 2000

New World Alliance 17,4 19,9
Grand Alliance 15,3 14,4
Cosco/K Line/Yanming 14,2 14,7
United Alliance (Hanjin, Senator Lines, Cho Yang) 12,4 12,5
Maersk-Sealand 11,5 115
Hanjin/Y angming (servicios maritimos con la costa este de los 2,0 2,3
Estados Unidos)
Total 72,9 75,3

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD.

En las rutas transatlanticas, la direccidn oeste, que es la
predominante, aumento 2,7% mientras que la direccion
este creci6 solo 0,4%. No obstante, alguna informacion
sobre el cuarto trimestre del afio indica que el comercio
durante todo el afio se mantuvo igual por no decir peor:
CP Ships sefiadl 6 una caida del 7% en volumen, mientras
ACL pensaba que éste disminuy6 de 10 a 15%, lo que
requirié una reduccion de capacidad. Como se cree que
la capacidad de espacio aumentd 2,8% en 2000 y 5,3%
en 2001, se ha suscitado un exceso de oferta. En 2002 se
espera otro crecimiento de 2% en la capacidad de

espacio.

En las rutas comerciales Asia-Europa, los
modestos incrementos en ambas direcciones que figuran
en e cuadro 37 han de contemplarse juntamente con las
declaraciones de la Conferencia de Fletes del Lejano
Oriente, que mueve arededor del 65% de la carga que
se transporta en esas rutas. Unas proyecciones

optimistas que arrojaban un crecimiento de 7 a 8% en
volumen resultaron no ser redlistas, y a finaes de 2001
la Conferencia esperaba que € volumen en direccién
oeste aumentara 0,25% y en direccion este disminuyera
en ese mismo porcentgje. En el comercio Norte-Sur, la
situacion erasimilar.

4. El indice de los fletes maritimos.

El cuadro 39 indica la evolucion de los fletes de
las mercancias cargadas o descargadas por buques de
linea en puertos del sector Amberes/lHamburgo en €l
periodo de 1999 a 2001. El indice general del afio 2001
descendi6 3 puntos desde el nivel de 2000 a 114 puntos
(1995 = 100), lo que reflegj6 € débil crecimiento del
comercio tanto de entrada como de salida. En € de
entrada, € nivel medio del afio 2001 disminuyo
9 puntos para situarse en 106. El declive se hizo patente
en @ Ultimo cuatrimestre del afio, cuando € indice
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CUADRO 39
Indices de los fletes de los buques de linea regular, 1999-2002
(cifras mensuales: 1995=100)
Indice general Indice de las entradas Indice de las salidas
Meses
1999 2000 2001 2002 1999 2000 2001 2002 1999 2000 2001 2002

Enero 77 104 119 93 86 106 113 8l 69 101 125 104
Febrero 79 103 121 93 88 102 115 8l 70 104 126 103
Marzo 80 105 121 95 90 104 116 80 71 105 127 109
Abril 83 113 122 95 91 110 118 82 74 116 126 108
Mayo 83 119 121 94 92 114 116 82 74 125 126 106
Junio 84 116 119 94 94 110 112 81 76 121 125 106
Julio 86 115 117 94 111 111 78 118 123

Agosto 87 122 112 98 122 107 77 122 117
Septiembre 90 127 105 99 125 97 82 128 113

Octubre 92 130 103 99 128 91 86 133 115
Noviembre 96 130 104 102 126 92 89 133 116
Diciembre 98 125 102 105 122 89 92 129 114
Promedio anual 86 117 114 95 115 106 78 120 121

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con é indice de Buques de Linea del Ministerio alemén de Transporte.
Célculos mensuales ponderados de los fletes para cargas embarcadas o desembarcadas por bugues de linea de cualquier pabellon en

puertos del sector Amberes/Hamburgo.

descendio por debajo de lamarca de 100. Esta tendencia
ala bagja se produjo a pesar de las reiteradas peticiones
de que se aplicaran programas de restablecimiento de
tarifas. El indice de sdlidas se mantuvo igual en
121 puntos, s6lo un punto por encima del nivel medio
del afio anterior y Unicamente declind a partir de
septiembre. Los tres indices bajaron todos ellos en €
primer semestre de 2002.

5. Los fletes de los buques de linea en
porcentaje de los precios de algunos
productos basicos

En el cuadro 40 figuran datos sobre las tarifas del
transporte de mercancias en buques de linea regular en
porcentagje de los precios de mercado de agunos
productos basicos y en determinadas rutas comerciales
para ciertos afios entre 1970 y 2001. El precio f.o.b.
medio de la lamina de caucho disminuyé menos que
esas tarifas y que los recargos por guste del
combustible y se tradujo en un menor coeficiente de
13,9% en 2001. El precio f.o.b. del yute subi6 18,3%,
mientras los fletes disminuyeron 50,3%. Esto explica la
caidaen el porcentaje que representa el transporte a 15,5
en 2001. Para €l cacao en grano procedente de Ghana
esa proporcion disminuy6 ligeramente desde 4,8 a 4,1%

en 2001, a causa sobre todo de una alza de 22,7% en los
precios. El afio 2001 fue €l segundo en €l que € Brasil
no exportd cacao en grano. El precio c.i.f. del aceite de
coco, € més bgo de los productos que figuran en €
cuadro 40, disminuyé en 2001 arededor de 30%,
mientras que los fletes correspondientes bajaron
sustanciadmente a 57,7%, lo que se tradujo en un
porcentgje del transporte de 15,5% en 2001, muy
inferior a 25,9% del afio anterior. El porcentgje que
suponen los fletes en bugues de linea respecto del precio
f.ob de té disminuyd desde 59 a 53 como
consecuencia de una caida de 27,5% en los fletes y una
reduccion del 20% en los precios durante € afio 2001.
En e caso del café que se envia desde el Brasil a
Europa, € precio disminuyé en un afio en la elevada
proporcion de 36,7%, mientras los fletes bajaron
moderadamente en 1,4%. El resultado fue un
incremento del porcentgje de los fletes desde 4,4 a 6,9
en 2001. Las exportaciones de café desde Colombia a
Europa sufrieron una baja sustancial de sus precios, del
orden del 30% en 2001, mientras los fletes subieron un
25%. Esos cambios redundaron en incrementos
sustanciales en la proporcion que supone €l transporte
a5,9% parael café embarcado en puertos del Atlantico
y a6,2% para el que se carga en puertos del Pacifico.
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CUADRO 40

Proporcion de las tarifas de los fletes de los buques de linea regular respecto de los precios
de algunos productos

Tarifas en porcentaje del precioa

Producto Ruta

1970 1975 1980 1985 1990 2000 2001
Y ute Singapur/Malasia-Europa 10,5 18,5 8,9 n,a, 15,5 15 13,9
Cacaoengrano  Bangladesh-Europa 121 19,5 19,8 6,4 21,2 37 155
Cacaoengrano  Ghana-Europa 24 34 2,7 19 6,7 4.8 41
Aceitedecoco  Brasil-Europa 74 8,2 8,6 6,9 11,0 n,a, n,a,
Té Sri Lanka-Europa 8,9 91 12,6 12,6 n,a, 25,9 155
Café Sri Lanka-Europa 9,5 10,4 9,9 6,9 10,0 59 53
Café Brasil-Europa 52 9,7 6,0 50 10,0 4.4 6,9
Café Colombia (Atlantico)-Europa 4,2 47 33 6,7 6,8 33 59
Yute Colombia (Pacifico)-Europa 45 6,3 4.4 6,1 74 35 6,2

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de la Asociacion Real de Navieros de |os Paises Bajos (datos de
1970-1989) y de las conferencias de las rutas sefialadas (datos de 1990-2001).

a

Para el café (Brasil-Europa y Colombia-Europa) y e aceite de coco se indican precios c.i.f. (costo, seguro y flete). Para el

cacao en grano (Ghana-Europa y Brasil-Europa) se dan los precios diarios medios de Londres. Para el té, se indican los precios de
subasta en Kenya. Los de los demés productos son f.0.b. Las tarifas de | os fletes incluyen cuando existen los recargos por combustible y
los factores de ajuste monetario, y un recargo por limpieza de las cisternas (sdlo para el aceite de coco). La conversion de las tarifas a
otras monedas se basa en las paridades que figuran en €l Monthly Commodity Price Bulletin, publicado por la UNCTAD. Las tarifas
anuales se calcularon promediando diversos contingentes fletados durante €l afio, ponderados por su duracion. Para el periodo de 1990-
2001, los precios de los productos se tomaron del nimero de enero de 2002 del Monthly Commodity Price Bulletin.

D. ESTIMACION DE LOS COSTOS TOTALES
DE LOS FLETES EN EL COMERCIO
MUNDIAL

1. Las tendencias del valor y del costo del
transporte de las importaciones mundiales

El comercio internacional entrafia servicios
diversos tales como aprovisionamiento, produccion,
comercializacion, transacciones y transporte, y un flujo
conexo de informacion. Por lo que atafie al transporte,
en e cuadro 41 figuran estimaciones de los pagos
totales por ese concepto en el caso de las importaciones
y del porcentaje que suponen del valor total de esas
importaciones por grupos de paises. En 2000, € valor
mundial de las importaciones (c.i.f.) aumenté 13%,
mientras que los fletes totales pagados por 10s servicios
de transporte aumentaron de manera considerable en un
27,1%, reflgjando el elevado nivel de lastarifas vigentes
durante €l afio (véase también el gréfico 8). La parte de
los fletes mundiales en porcentgje del vaor de las
importaciones aument6 a 6,2% desde el 5,5 de 1999. En
1980, esa proporcion de los fletes en € valor de las
importaciones habia sido de 6,6%, casi un 30% superior
a la media del decenio de 1990. Las comparaciones
regionales indican que la parte que supone e costo de
los fletes en las importaciones de los paises
desarrollados de economia de mercado sigue siendo

inferior a la de los paises en desarrollo, fluctuando
ligeramente la diferencia entre ambos grupos. En 2000,
el vaor tota de las importaciones de los paises
desarrollados de economia de mercado aument6 10,7%
mientras que el costo de los fletes subié 27,4%; asi, €
costo de estos Ultimos en porcentgje del valor de las
importaciones se situé en 5,2% (4,5 en 1999) frente a
8,8% (8,4 en 1999) para los paises en desarrollo. Esta
diferencia se explica sobre todo por las estructuras
globales del comercio, las infraestructuras regionales,
los sistemas logisticos y las estrategias de distribucién
mas eficaces de los porteadores de los paises
desarrollados de economia de mercado.

2.  Tendencias regionales

Los costos totales del transporte en los paises en
desarrollo en proporcién del valor de las importaciones
aumentaron desde 8,4% en 1999 a 8,8% en 2000.
Dentro de ese grupo, los de los paises en desarrollo de
Africa registraron una tendencia a alza, lenta pero
constante, desde 12,1% en 1999 a 13% en 2000. Esa
tendencia reflga sobre todo unas infraestructuras
insuficientes, précticas inadecuadas de gestion,
concretamente en € transporte en transito, y una baja
productividad del transporte terrestre y del equipo de los
terminales.
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CUADRO 41

Estimaciones del costo total del transporte de las importaciones en el comercio mundial® por grupos de paises
(millones de dolares)

Estimacion del costo

Valor de las Costo del transporte

Aiio Grupo de paises total del transporte de las  importaciones  en porcentaje del valor
importaciones (c.i.f") de las importaciones
1980 Total mundial 123 264 1856 834 6,64
Paises desarrollados de economia de mercado 78 286 1425979 5,49
Total de paises en desarrollo 44 978 430 855 10,44
deloscuaesen:
Africa 10432 77 757 13,42
América 10929 123 495 8,85
Asia 21979 211089 10,41
Europa 1320 16 037 8,23
Oceania 318 2477 12,84
1990 Total mundial 173 102 3314 298 5,22
Paises desarrollados de economia de mercado 117 004 2 661 650 4,40
Total de paises en desarrollo 56 098 652 648 8,60
deloscuaesen:
Africa 9048 81 890 11,05
América 9626 117 769 8,17
Asia 35054 427 926 8,19
Europa 1909 21303 8,96
Oceania 461 3760 12,26
1999 Total mundial 302 160 5472 985 5,52
Paises desarrollados de economia de mercado 183482 4052534 453
Total de paises en desarrollo 118 677 1415 200 8,39
deloscuaesen:
Africa 12 354 102 254 12,08
América 26 658 348 200 7,66
Asia 76 925 941 910 8,17
Europa 2103 22 836 9,21
Oceania 638 5251 12,14
2000 Total mundial 384 013 6 187 292 6,21
Paises desarrollados de economia de mercado 233784 4 486 628 521
Total de paises en desarrollo 150 229 1700 664 8,83
deloscuaesen:
Africa 14 447 111 360 12,97
América 34 624 403 428 8,58
Asia 98 364 1156 291 8,51
Europa 2182 24 454 8,92
Oceania 612 5130 11,94

Fuente: Estimaciones de la secretariade la UNCTAD basadas en datos del FMI.

a

La estimacion del total mundial no es completa, ya que los datos de paises que no son miembros del FMI, de los paises de

Europa central y oriental y de las Republicas de la ex Unidn Soviética, y de los paises socialistas de Asia no figuran por fata de

informacion o por otros motivos.

El desglose subregional muestra que esos costos
del transporte en el Africa occidental aumentaron
ligeramente desde 1999 a cas 14% en 2000, mientras
los del Africa oriental y meridional, incluido e Océano
indico, subieron a 15,2% desde 14,1 en 1999. La
proporcion en Africa del Norte aument6 a 11,6%, como
consecuencia de un sistema de transporte relativamente
mas eficiente en comparacion con los de otras
subregiones africanas. Las importaciones de los paises
africanos sin litoral siguieron adoleciendo de unos atos
costos de transporte, que reflggan mayormente una

organizacion y unas instalaciones ineficientes, una mala
utilizacion de los activos y unos endebles sistemas
institucionales y de gestion, tramitacion y supervision,
ademés de infraestructuras inadecuadas.

A los paises en desarrollo de Asia correspondio
el 68% del valor de las importaciones y el 65,5% de los
fletes pagados por todos los paises en desarrollo, frente
a 61,3 y 58,2% respectivamente en 1999. El factor de
transporte ha fluctuado en esa regién por encima del 8%
entre 1990 y 2000, desde 82% en 1990
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GRAFICO 8

Estimacion de los costos totales de los fletes de las importaciones en el comercio mundial,
por grupos de paises, en los afios que se indican
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Fuente: Cuadro 41 de |la presente publicacion

a 8,5% en 2000. Tal factor permanecié constante en
Oriente Medio en 9,7% en 2000 (9,67 en 1999). El resto
de Asia vio aumentar su coeficiente desde 7,9% en 1999
a8,3% en 2000.

En los paises en desarrollo de América, la
proporcién que suponen sus costes de transporte
aumentd a 8,6% en 2000 desde 7,7% en 1999.

Dentro de esa region, Centroamérica y México
tuvieron € factor de transporte més bajo — 7,8% — en
2000. Ta cosa es imputable sobre todo a México, la
nacién con € mayor comercio de la region, cuyo
coeficiente fue de 7,3% en 2000. A ese pais le
correspondié e 87% del vaor c.i.f. de todas las
importaciones de la subregion (48% de los paises en
desarrollo de América). En los paises de la costa
occidental sudamericana €l transporte representd una
proporcién relativamente alta de 9,2% en 2000 frente a

10,2% en 1999. En los de la costa oriental tal
proporcién fue de 8,5%. Los paises en desarrollo del
Caribe tuvieron unos costos de transporte elevados, con
un porcentaje de 11,9 en 2000, frente a 10,5 en 1999.
Por 1o que hace a los paises americanos sin litoral, €l
Paraguay siguié pagando muchos fletes en proporcion
de su comercio total, con 11,3%, y Bolivia tuvo un
12,8%.

Los paises en desarrollo de Europa registraron en
2000 un ligero descenso en lo que pagaron por
transporte, de 8,9% a 9,2 en 1999. Los pequefios paises
en desarrollo insulares de Oceania también redujeron la
proporcion que representan sus fletes a 11,9%, menos
que € 12,1% del afio anterior. En los paises insulares,
las largas distancias que los separan de sus principales
socios comerciales, los bajos volimenes de carga y los
gastos de transbordo y enlace contribuyen a elevar los
costos de transporte.



Capitulo V

DESARROLLO PORTUARIO

Este capitulo trata del movimiento de los puertos de contenedores de los paises en desarrollo,
de las mejoras en el desemperio portuario, de los cambios institucionales en los puertos
v de las medidas de seguridad en ellos.

TRAFICO PORTUARIO DE
CONTENEDORES

A.

En d cuadro42 figuran las dltimas cifras
disponibles del tr&fico comunicado de los puertos de
contenedores tanto en todo & mundo como en los paises
y territorios en desarrollo durante €l periodo de 1998 a
2000. El crecimiento del trafico mundial (nimero de
movimientos medido en TEU) fue de 15,4% en 2000.
Tal incremento duplicé con creces e del afio anterior,
que se cifr6 en 7,3%, y reflga e auge de las
condiciones comerciales vigentes en 2000. El
movimiento mundia de 2000 ascendié a 225,3 millones
de TEU, con un aumento de 30 millones desde € nivel
de 1999 de 195,3 millones.

La tasa de crecimiento de los paises y territorios
endesarrollo fue de 14,5%, con un tréfico de
94,1 millones de TEU, que representa € 41,8% del total
mundial. Esa tasa fue superior a la de 1999 — 10,9% —
cuando € movimiento de los paises en desarrollo se
cifré en 82,1 millones de tondladas. Los paises con una
aumento de dos digitos en2000 y 1999 fueron
Argentina, Bangladesh, Brasil, Colombia, Egipto,
Filipinas, Hong Kong (China), India, Indonesia,
Malasia, Marruecos, México, Omén, Panamé, Senegal,
Trinidad y Tabago, y Yemen. La tasa de crecimiento
registrada en los paises en desarrollo varia de un afio a
otro, por causa de fuertes fluctuaciones en €l traficoy a
Veces por una mejor comunicacion de los datos o por la
falta de éstos en algunos afios.

Para e afio 2001 se dispone de cifras
preliminares sobre los 20 puertos de contenedores més
importantes del mundo, cuyos resultados se indican en
el cuadro 43. De dllos 10 estaban en paises y territorios
en desarrollo y en paises socidistas de Asia, mientras
los otros 10 se ubicaban en paises desarrollados de
economia de mercado. De éstos habia seis en Europa,
tres en los Estados Unidos y uno en € Jap6n. Hong
Kong (China) se mantenia a la cabeza, aun cuando
comunicd una disminucién de 1,1% en la tasa de
crecimiento. Hubo tres nuevos nombres en la lista, todos
ellos en Asia: Shezhen y Quingdao en Chinay Manila
en Filipinas. De resultas de €llo, nueve puertos
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perdieron sus posiciones en lalistay dos ascendieron un
lugar, Shanghai para colocarse en €l puesto quinto y
Bremerhaven para situarse en e decimoquinto. Los
cuatro primeros puestos de la lista permanecieron igual.
Solo tres puertos, Shanghai, Hamburgo y Port Klang,
comunicaron tasas de crecimiento de dos digitos en
2001 y 2000. Los 20 primeros puertos del afio 2001
registraron un total de 107,4 millones de TEU en 2000,
lo que equivale a 47,7% del tréfico mundial.

MEJORAS EN EL DESEMPENO
PORTUARIO

B.

En 2001, la productividad media de carga de
contenedores en cinco grandes puertos australianos
(Adelaida, Brishane, Fremantle, Melbourne y Sydney)
aumento. Los movimientos de contenedores por grday
hora se incrementaron en un 11,9% a 26,3 contenedores,
mientras la productividad media por buque subié 11,4%
para cifrarse en 40,9 contenedores por buque y hora. Sin
embargo, €l tréfico total de esos puertos mejordé menos
de 1% hasta 3,9 millones de TEU.

Dos afios de aumentos muy considerables en el
tré&fico de contenedores se registraron en e Jawaharlal
Nehru Port Trust (JNPT), que en 2001 celebrd su
duodécimo aniversario. En marzo de 2001, INPT era €
primer puerto de la India en rebasar la marca de 1
millén de TEU, con 1,19 millones y un aumento de
33,7% respecto del afio anterior. En marzo de 2002,
después de un incremento del 22,9%, alcanzo
1,46 millones de TEU, de los que 0,88 millones
correspondieron a terminal de Nhava Sheva, operado
por P& O Ports, y los restantes 0,57 millones a terminal
operado por INPT. Con todo, se consideraque el puerto,
gue ha obtenido € Certificado 1SO 9002, cobra unos
precios demasiado altos, habiéndose sugerido que se
fusionen los dos terminales para lograr economias de
escala

En Rotterdam & nuimero de vertidos por buques
oceanicos y fluvidles disminuy6 136% a
344 incidentes, de los que 74 requirieron operaciones de
limpieza. Esa disminucién es € resultado de una mayor
concienciacion por quienes suministran combustible a
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CUADRO 42
El trafico de los puertos de contenedores de 48 paises y territorios en desarrollo en 2000, 1999 y 1998
(en TEU)
Variacion Variacion
Pais o territorio TEU en 2000 TEU en 1999 TEU en 1998 porcentual porcentual
2000/1999 1999/1998
Hong Kong, China 18 100 000 16 210 762 14 582 000 11,7 11,2
Singapur 17 096 036 15944 793 15 135 557 7,2 53
Republica de Corea 8530451 7014 245 6 460 461 21,6 8,6
Emiratos Arabes Unidos 5055 026 4930 299 4531 625 2,5 8,8
Malasia 4612 615 3941777 3 026 447 17,0 30,2
Indonesia 3863 569 2660 439 2203274 45,2 20,7
Filipinas 3604 713 2813099 2442 158 28,1 15,2
Tailandia 3268 541 2892216 2638 906 13,0 9,6
Panama 2369 715 1649512 1425788 43,7 15,7
Brasil 2341227 2022 842 1743639 15,7 16,0
India 2313637 1954 025 1745 669 18,4 11,9
Sri Lanka 1732855 1704 389 1714077 1,7 -0,6
Egipto 1783 956 1520523 1131795 17,3 34,3
Arabia Saudita 1502 893 1448 338 1366 746 3.8 6,0
México 1311137 1083 887 945 087 21,0 14,7
Oman 1161549 773 806 139 090 50,1 456,3
Argentina 1141113 1021973 806 674 11,7 26,7
Malta 1082 235 1091 364 1118741 -0,8 -2,4
Chile 1065413 743 364 758 992 43,3 -2,1
Pakistén 774 943 696 649 701213 11,2 -0,7
Jamaica 765 977 689 677 671130 111 2,8
Colombia 759 535 413 935 88130 83,5 369,7
Venezuela 715 807 654 148 830 109 9,4 -21,2
Bahamas 572 224 543 993 470 047 52 15,7
Costa Rica 570 000 590 000 450 000 -3,4 311
Republica Dominicana 509 389 n.d. n.d. -
Cote d'lvoire 434 654 463 835 468 727 -6,3 -1,0
Bangladesh 456 007 392 137 345 327 16,3 13,6
Irén, Republica lsldmicadel 427 747 320 622 325904 334 -1,6
Ecuador 414104 378 000 407 434 9,6 -7,2
Pera 413 646 376 045 378 013 10,0 -0,5
Trinidad y Tabago 347934 298 553 270 204 16,5 10,5
Marruecos 366 692 322 968 275710 135 17,1
Uruguay 287 298 250 227 265 892 14,8 -59
Argelia 297 489 270742 228 160 9,9 18,7
Libano 263 000 271409 290 409 -31 -6,5
Chipre 259 096 239077 214 030 8,4 11,7
Yemen 247 913 121 563 57537 103,9 111,3
Kenia 236 928 232510 248 451 1,9 -6,4
Nigeria 233 587 225777 166 336 35 35,7
Tlnez 230671 214 693 173 746 7,4 23,6
Ghana 209 484 235743 199 028 -11,1 18,4
Guatemala 190 794 151 493 144 085 25,9 51
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CUADRO 42 (continuacion)
Variacion Variacion
Pais o territorio TEU en 2000 TEU en 1999 TEU en 1998 porcentual porcentual
2000/1999 1999/1998
Kuwait 185904 173 383 n.d. 7,2 -
Senegdl 165 000 148 740 115039 10,9 29,3
Reunién 155 877 146 172 145 286 6,6 0,6
Mauricio 157 420 144 269 136 417 9,1 58
Martinica 152 376 141700 135700 7,5 44
Papua Nueva Guinea 140 872 138 110 144 630 2,0 -4,5
Guam 132 689 145 191 163 855 -8,6 -11,4
Guadalupe 129 991 104 000 103 473 25,0 0,5
Djibouti 127 126 128 791 136 217 -1,3 -5,5
Camertlin 127 000 121 563 118 374 45 2,7
ToOTAL 93 395 855 81 167 368 72785 339 15,0 11,7
Otros, comunicado® 683 382 962 004 1259 355 -29,0 -23,6
Tota comunicadd® 94 079 237 82 129 372 74 044 694 14,5 11,1
Total mundial 225 294 025 195 261 458 181 982 976 154 7,3

Fuente: Cuadro recopilado con informacion que figura en Containerisation International Yearbook 2002,y con datos recabados
por la secretariade la UNCTAD directamente de operadores de terminales o autoridades portuarias.

“ Comprende paises y territorios en desarrollo que comunicaron menos de 95.000 TEU por afio o donde se advirtié una falta

sustancial de datos.

b Giertos puertos no respondieron a la encuesta. Si bien no eran los puertos mayores, las omisiones totales pueden estimarse

entreel 5y el 10%.

los barcos y de unas inspecciones més frecuentes por las
patrulleras de vigilancia. En ese puerto se han aplicado
desde mediados de 2001 normas nuevas para hacer
obligatorio € practicaje. Sdlo los buques de menos de
70 metros de eslora estan exentos, y aquéllos entre 70 y
90 metros también lo estén pero en condiciones muy
estrictas.

El que Singapur mantuviera su excelente
productividad no fue suficiente para retener a otro
transportista de primera fila, Evergreen. En abril de
2002, ese porteador decidid no renovar su contrato en
vigor, que expiraba en e mes de agosto siguiente, y
transferir sus principales servicios este-oeste a Tanjung
Pelepas (Malasia), que se cree ofrece tarifas 50% mas
bajas.

En otros puertos, el desempefio se deteriord por
varios factores. En el segundo semestre de 2001,
Durban, e principal puerto sudafricano de
contenedores, se vio afectado por paros y huelgas. A
mediados de septiembre |os transportistas manifestaron
su preocupacion a registrar los bugques demoras
excesivas que iban de 29 a 95 horas. En noviembre los
sindicatos se opusieron a empleo por las empresas de
carga y descarga de trabajadores no afiliados y
contratados por agencias, a lo que siguié una
controversia entre los sindicatos y la compafiia que

opera en el puerto sobre el pago de suplementos. Una
huelga de una semana dej6 trabajo atrasado en cargay
buques, que a finales de diciembre se habia casi
absorbido. No obstante, la productividad no pudo
hacer frente al tréfico restante, y en enero de 2002 los
transportistas anunciaron planes para imponer un
recargo de 75 délares por TEU desde mediados de
febrero cuando €l retraso medio de los buques en los
ultimos dos meses superd las 12 horas. Sucesivas
negociaciones pospusieron ese recargo hasta mayo,
pero en ese mes se anunciaron subidas en las tarifas
portuarias, juntamente con la construccién de un nuevo
muelle para contenedores en Durban. Asimismo, la
Autoridad Portuaria sudafricana anunci6 el comienzo
de unalicitacion para construir €l puerto de Coega con
una inversion de 163 millones de ddlares en la costa
oriental, al norte de Port Elizabeth.

L as huelgas también afectaron a otros puertos. En
la Union Europea, trabgjadores portuarios de Espafia,
Francia, Grecia, Portugal y Suecia hicieron un paro €l
6 de noviembre de 2001 para protestar por la Directiva
propuesta por la CEE  que autorizaria a los
transportistas a manipular la carga. En € mismo mes,
trabajadores portuarios de la India también hicieron un
paro para protestar por los efectos de la globalizacion.
En e dltimo trimestre de 2001, en € puerto de Chennai
(India) se siguio latéctica de trabajo lento para protestar
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CUADRO 43
Los 20 principales terminales de contenedores y su movimiento, 2001 y 2000
(en TEU)
Puerto TEU en 2001 TEU en 2000 2001-2000 2000-1999
Hong Kong, China 17 900 000 18 100 000 -11 11,7
Singapur 15520 000 17 040 000 -8,9 6,9
Busan 7 906 807 7 540 387 4,9 17,1
Kaohsiung 7540 524 7425 832 15 6,3
Shanghai 6 340 000 5613 000 13,0 33,3
Rotterdam 5944 950 6 275 000 -53 -11
Los Angeles 5183519 4879 429 6,2 27,4
Shezhen 5076 435 3993714 27,1 34,0
Hamburgo 4 688 669 4 248 000 10,4 13,6
Long Beach 4 462 967 4600 787 -3,0 4.4
Amberes 4218176 4082 334 3,3 13,0
Port Klang 3759 512 3206 428 17,2 25,7
Dubai 3501 821 3 058 886 14,5 7,5
Nueva Y ork 3316 275 3 006 493 10,3 50
Bremerhaven 2896 381 2712 420 6,8 24,4
Felixtowe 2800 000 2800 000 0,0 38
Manila 2796 000 2 867 836 -2,5 33,6
Tokio 2770 000 2 960 000 -6,4 9,8
Quingdao 2 640 000 2120 000 24,5 37,0
GioiaTauro 2488 332 2652701 -6,2 17,7

Fuente: Containerisation International, marzo de 2002 y Port Development International, abril de 2002.

porque la Chennai Port Trust Authority reasignara
persona en las instalaciones de contenedores de P& O.
Esa accion de los trabajadores redujo la productividad
del puerto. El concesionario se hizo cargo de las
instalaciones en diciembre y trajo piezas de repuesto y
equipo nuevo para absorber e trabgjo atrasado y
contrarrestar el recargo de 75 dolares por TEU impuesto
por los transportistas en las operaciones de enlace de los
contenedores que se exportan.

En otros puertos, la eficiencia operaciona se
resinti6 por diferentes razones. En Bremerhaven
(Alemania), un cambio dd software para la
manipulacion de los contenedores se tradujo en un caos
porque e hardware era incompatible con los terminales
de las computadoras, y la estacion norte de carga y
descarga estuvo parada 12 horas. El puerto de Rio
Grande (Brasil) se vio afectado por una severa tormenta
durante un fin de semana en octubre de 2001, y en
noviembre vientos muy fuertes obligaron a Barcelona a
cerrar durante un dia.

El suministro de servicios maritimos fue un
motivo de preocupacion en otros puertos. En 2001, la
ABP del Reino Unido, que es la autoridad portuaria del
rio Humber en Inglaterra, entr6 en conflicto con

Humber Pilots Ltd., que es €l drgano independiente que
agrupa a los précticos. A principios de diciembre, los
pilotos decidieron hacer huelga, tras un fallo del
Tribunal de Apelaciones de Londres que declaraba que
eran ciertamente empleados de ABP y tenian derecho,
por tanto, a adoptar esa medida como parte de una
controversia laboral. La huelga comenzé a mediados de
diciembre y durd unas seis semanas, respondiendo ABP
con la contratacion y formacién de préacticos nuevos.
Los servicios de practicaje se mantuvieron, aunque con
varios incidentes que suscitaron aegaciones sobre la
fata de experiencia y € limitado nimero del nuevo
personal. A finales de enero de 2002, ABP cancelé su
acuerdo con Humber Pilots Ltd. e impuso su nuevo
servicio de practicgje en e Humber.

En puertos indios se degjo sentir una penuria de
préacticos, concretamente en Mumbai, a principios de
2002. En ese pais, una suspension de la navegacion
nocturna por los 50 préacticos autorizados para operar en
el rio Hooghly obsté las operaciones en los muelles de
Haldia

En los Estados Unidos, € efecto de las précticas
restrictivas utilizadas por algunos terminales de carga
seca ubicados en € Bgo Mississippi atrgjeron la
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atencién de la Comision Maritima Federal (FMC). Los
operadores de buques y los consignatarios se habian
gueiado de que esos terminales habian concertado
acuerdos exclusivos con empresas de remolcadores que
se tradujeron en subidas de precios que suponian entre
12 y 51%. La FMC también comenz6 una investigacion
de dos acuerdos exclusivos de remolque de larga
duracién en los puertos de Everglades y Cafiaveral en
Florida.

El impacto de la crisis financiera sobre la
actividad portuaria fue evidente en la Argentina. Las
subvenciones a Hidrovia, que tiene a su cargo €
mantenimiento de 1.000 kilémetros de vias de
navegacion usadas en € tréfico internaciona en e Rio
de la Plata, se redujeron de 40 millones de délares a 22
millones, y se anunciaron subidas del pegje para € afio
2002. También, después de que se congelaran las
cuentas bancarias, no fue posible transferir dinero
durante casi dos semanas a finales de afio, lo que causd
enormes perturbaciones a los consignatarios, sobre todo
en relacion con los pagos.

En agunos puertos se tomaron medidas
disciplinarias. En Chittagong (Bangladesh), varios
funcionarios portuarios fueron suspendidos de empleo a
raiz de unas acusaciones de negligencia en la
investigacién de un contenedor desaparecido en julio de
2001. En Tailandia, se adoptaron medidas similares en
relacion con un contrato de dragado. En San
Petersburgo (Rusia), la lucha contra e despacho
fraudulento de mercancias condujo a mas inspecciones
de contenedores y a suspensiones de personal.

En la Federacién de Rusia, e Ministro de
Transporte dijo que los puertos estaban manejando més
carga, con un incremento de 25% hasta € tercer
trimestre de 2001. Las demoras persistian por culpa de
fata de vagones de las compafiias ferroviarias
regionales. Grandes empresas industriales empezaron a
mostrar interés en actividades portuarias: Lukoil, €
mayor productor de petréleo, se hizo con el control del
22% del puerto de Murmansk (Mar de Barents); una
gran compafiia siderurgica, Severstal, adquirié el control
de la gestion y carga de los puertos de Taganrog (Mar
de Azov) y Tuapse (Mar Negro) ademas de controlar
Vostochny (Lejano Oriente); y otra siderUrgica adquirié
e 60% de la compafiia que opera e puerto de
Nakhodka, en e Leano Oriente, para asegurar la
fiabilidad y controlar €l costo de |as instalaciones desde
donde se exporta. En San Petersburgo, en diciembre se
inauguré6 un nuevo terminal de carga a granel de
65 millones de dolares para embarcar hasta 7 millones
de toneladas de potasa y fosfatos y recuperar algunas de
las casi 6 millones de toneladas que transitan por
puertos balticos que no son rusos.

Varias instalaciones se ampliaron y otras nuevas
comenzaron a construirse en 2001. El innovador
terminal de Ceres Paragon en Amsterdam se inauguré

en junio, pero a finales de afio no habia logrado atraer
usuarios. Una ingente expansion de 465 millones de
ddlares en Le Havre (Francia), que comprende seis
muelles para contenedores, un pantaldan y un nuevo
acceso a rio Sena, comenz6 en noviembre. La
financiacion incluye una subvencion de 34 millones de
ddlares de la CEE y un préstamo de 140 millones de
euros del Banco Europeo de Inversiones. Barcelona
concert6 dos contratos por una cuantia de 290 millones
de dllares para ampliar sus escolleras oriental vy
occidental hasta un tota de 6,8 kilometros, y en
Algeciras comenzaron los trabgjos para construir un
terminal de contenedores para buques de tamafio mayor
de lo que permite el Canal de Panama, por un monto de
16 millones de ddlares. En € Lejano Oriente € puerto
de Kwangyang (Republica de Corea) terminé cuatro
nuevos muelles de contenedores, uno que operara
Dongbu Co. y los otros tres HPH, Hanjin Shipping y
Hyundai Merchant Marine respectivamente. En Asia
meridional, demoras en la construccion del terminal de
contenedores en QEIl Colombo pospusieron su
inauguracion hasta € afio 2002. En otros lugares, un
enlace ferroviario de 75kilémetros entre los dos
extremos del Cana de Panam& empezd a funcionar a
mediados de afio y a transportar contenedores entre los
puertos de Balboa (Océano Pacifico) y Manzanillo (Mar
de las Antillas). El terminal de contenedores de Z&rate,
una instalacion financiada totalmente por € sector
privado y ubicada 90 kildmetros aguas arriba del Rio de
la Plata, pero cerca de la zona industrial del Gran
Buenos Aires, se inauguré en noviembre. También, un
nuevo terminal de contenedores con 15 metros de
cdado empezd a funcionar en Pecem, cerca de
Fortaleza, en € Brasil nororiental.

Otros puertos anunciaron planes de desarrollo, en
su mayoria financiados por una combinacién de fondos
publicos y privados. Terminales para contenedores y
GNL valorados en 129 millones de ddlares estaban
construyéndose en Sines (Portugal) para que entren en
funcionamiento en 2003. En 2002, la Republica de
Corea anunci6 una inversion de 874 millones de dolares
para ampliar las instalaciones de contenedores en Busan
y Kwangyang, establecer nuevos puertos en Inchon
Norte y Mokpo y mejorar los servicios de carga en
varios puertos menores. El marasmo del comercio
maritimo en 2001 afectd a algunos proyectos: en febrero
de 2002 se anuncié el recorte de un plan para un nuevo
terminal de contenedores en Laem Chabang. El arriendo
de 30 afios entrafiard una inversion de 61 millones de
délares, en lugar de 75 millones, y una produccion
garantizada de solo 0,1 millones de TEU en lugar de
0,5 millones, durante €l primer afio de funcionamiento.
En otros lugares, € costo de las infraestructuras del
transporte terrestre que enlaza con puertos fue sufragado
en parte por los usuarios de estos Ultimos. En € puerto
de Los Angeles (Estados Unidos), |as autoridades que se
ocupan del transporte por €l Corredor de Alameda estan
aplicando un canon d tréafico ferroviario que repercute
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sobre los transportistas maritimos que usan €
ferrocarril. Luego, € Acuerdo Transpacifico de
Estabilizacion cobra 15 délares por TEU cargada a los
porteadores, que de ese modo pagan del orden de la
mitad de la inversion en dicho Corredor. En Oakland,
otro puerto de la costa oeste de los Estados Unidos, se
inauguraron en 2001 un nuevo terminal de contenedores
y en marzo de 2002 un termina conjunto intermodal,
como parte de los planes de expansién de ese puerto.

El desempefio portuario también requiere unas
buenas relaciones con las ciudades proximas. Quejas de
residentes y empresas turisticas sobre las actividades de
manipulacién de contenedoresy los planes de expansion
en e pueto de La Spezia (Italia) suscitaron la
intervencion de las autoridades portuarias. En
Rotterdam se estaban preparando planes a largo plazo
para convertir la parte oriental de los muelles de
Waalhaven en zonas residenciaes.

C. CAMBIO INSTITUCIONAL

En 2001, Hutchison Port Holdings (HPH), un
operador mundial de terminales de contenedores basado
en Hong Kong (China), tuvo un movimiento de
27 millones de TEU en sus terminales ubicados en
30 puertos de todo & mundo, con un aumento de 6%
respecto del afio anterior. El resultado financiero fue
similar, con un incremento de 9% en sus ingresos, hasta
2.000 millones de dblares. Esas cifras reflgan d
desempefio de los terminales fuera de Hong Kong,
incluidos los adquiridos a operador filipino ICTSI en
junio de 2001. Después de la aprobacion por la
Direccion 1V de la Comision Europea, que vela por €
cumplimiento de las normas sobre competencia, HPH
pudo hacerse con la mayoria de las acciones del
terminal ECT en Rotterdam, con la condiciéon de que
vendiera su participacién en € termina Delta, otro de
los principal es terminales de Rotterdam. HPH o vendio
a Maersk, gque entonces se hizo con € control total del
terminal Delta que agreg6 a la red operada por su filia
APM Termines (que movié en 2001 del orden de
15 millones de TEU). Asimismo, HPH firmo un acuerdo
para desarrollar la fase Il del puerto de Yantian, en
China continental, que requerira una inversion de
850 millones de délares y afiadird en €l afio 2006 cuatro
muelles de contenedores con un calado de 16 metros.

También en 2001, PSA, la compariia que opera el
puerto de Singapur, comunicé un movimiento total de
19 millones de TEU y una disminucién de 2,3% en sus
ingresos a 1.200 millones de délares. En agosto de
2001, después de que las autoridades en materia de
competencia de la Comision Europea aprobaran la
fusion de Hessenatie y Noordnatie, estos dos grandes
operadores de contenedores de Amberes se convirtieron
en una sola empresa con unos ingresos estimados de
450 millones de euros y con un movimiento de
3,8 millones de TEU. La nueva compafiia fue después

adquirida, en abril de 2002, por PSA, que compré €
80% de las acciones. PSA se centra en atender a las
necesidades de sus clientes mediante la automacién de
la carga y descarga y € empleo de tecnologias de la
informacién y las comunicaciones con miras a facilitar
los trémites a cargadores y porteadores. Para fomentar
el uso del puerto, las autoridades maritimas y portuarias
de Singapur ofrecieron rebajas del 20% en los derechos
aplicables al trafico de contenedores.

Fusiones y adquisiciones raravez ocurren entre
autoridades portuarias. Sin embargo, 10s puertos de
Copenhague (Dinamarca) y Malmo (Suecia), situados
uno frente al otro en el Estrecho de Oresund, se
fusionaron en 2001 después de considerar las
oportunidades comerciales derivadas de la
terminacion del puente sobre el Estrecho. La fusion
exigia que las autoridades portuarias de Copenhague
se convirtieran en una empresa publica de
responsabilidad limitada. La decision parecia estar
justificada cuando, a principios de 2002, Toyota
anuncié el establecimiento de un centro logistico para
100.000 vehiculos que cubriera el mercado nordico.
Durante el afio, los votantes rechazaron una propuesta
para que se unieran las autoridades portuarias de
Houston y Galveston en Texas (Estados Unidos), y el
Parlamento indonesio rechaz6 una propuesta del
Gobierno para reunir a los cuatro principales puertos
del pais en una sola entidad y cambiar asi la actual
organizacion portuaria, a cuyo tenor todos |os puertos
comerciales se asignan a cuatro compafiias con
criterios geogréficos.

Planes flexibles de colaboracion se estan
aplicando por puertos flamencos en Bélgica y entre
Rotterdam y Flushing, otro puerto holandés en la
entrada del Scheld, con el propésito de adaptarse alas
oportunidades comerciales. En Alemania, la
colaboracion del sector publico entre la ciudad de
Hamburgo y los estados vecinos para participar en la
construccion del nuevo puerto de contenedores en
Wilhenhaven, convenida en junio de 2001, sufrié una
demora cuando el puerto de Hamburgo decidio
expandir sus propias instalaciones para contenedores,
incluido el dragado del rio Elba.

Un extremo importante de la organizacion
portuaria es la reglamentacion de las compafiias como
también e grado de participacion extranjera en
empresas conjuntas. En 2001, una Comisién establecida
por e Gobierno de la India sugirié que se estableciera
un nuevo Organo para supervisar y ordenar las
actividades de conservacion en los puertos grandes y
pequefios del pais, incluidas las funciones que ahora
corren a cargo de las autoridades que se ocupan de las
tarifas de los grandes puertos. La Comisién también
propuso que se crearan compafias portuarias
comerciales, conservando las actuales autoridades
portuarias Unicamente la propiedad de los terrenos a
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borde de los muelles. A principios de 2002, el Consgjo
Estatal de China anuncié la supresion del tope del 49%
en lapropiedad y €l control extranjeros de terminales en
los puertos del territorio continental.

Resultados preliminares de una encuesta hecha
por la UNCTAD en 50 puertos africanos en el segundo
semestre de 2001 para conocer la situacion de las
asociaciones del sector publico y del sector privado en
la region, indicaban que €l primero participa en € 76%
de los casos. El motivo principal de esa participacion es
la necesidad de mejorar el desempefio y la calidad del
servicio (citados en el 45% de las consultas), mientras
gue las mejoras y la ampliacion de las infraestructuras y
la atraccion de inversion privada venian en segundo
lugar con un 17% en cada caso. El régimen de
concesion parece ser la modalidad preferida para
involucrar a sector privado, con unos pagos vinculados
al movimiento de mercancias en la mitad de los casos y
cobrados en moneda local dos de cada tres veces. El
impacto de la privatizacion sobre e empleo parece
suscitar opiniones contrapuestas, con una disminucion
de los puestos de trabgo para un tercio de los
consultados, opinando otro tercio que no habria cambios y
opinando € tercio restante que habria un mayor empleo.

En puertos de la Union Europea, diversas leyesy
précticas nacionales han creado incertidumbre en los
proveedores de servicios portuarios (por ejemplo, en
cargay descarga y en servicios maritimos) y acerca de
los deberes y responsabilidades de las autoridades
portuarias. En febrero de 2001, la Comision Europea
presenté un borrador de propuesta de una Directiva
sobre acceso a mercado de servicios portuarios con
miras a establecer un marco juridico comunitario y
sentar unas normas basicas que remuevan las
restricciones que obstan el acceso de los operadores de
servicios portuarios; mejorar la calidad del servicio
ofrecido alos usuarios de los puertos; y reducir costos y
promover la eficiencia, la flexibilidad, €l transporte a
corta distancia y e tréfico combinado. El asunto se
debatio ese afio en € Parlamento europeo y sus
comisiones pertinentes se centraron en puntos tales
como € nimero de operadores autorizados por
categoria de carga o servicio, € procedimiento para
otorgar autorizaciones y los requisitos técnicos y
restricciones que se aplicarian por razones de seguridad
y proteccion del medio ambiente. Al cabo de un afio se
disponia de una propuesta enmendada a la que
presentaron observaciones la Organizacion Europea de
Puertos Maritimos y la Federacion europea de
operadores portuarios privados en marzo de 2002. Entre
las cuestiones suscitadas figuraban la necesidad de
excluir a aquellos puertos que tienen sdlo trafico
nacional, € requisito de dos suministradores de
servicios como minimo por categoria de carga y la
duracién de las autorizaciones.

La dificultad de aplicar leyes nuevas se hizo
patente en € puerto de Santos (Brasil) cuando la
decision de implicar a las autoridades estatales y locales

en la junta portuaria se pospuso hasta las elecciones
generales de finales de 2002.

D. MEDIDAS DE SEGURIDAD
EN LOS PUERTOS

Los atagues terroristas en € territorio de los
Estados Unidos € 11 de septiembre de 2001 condujeron
a revisar los procedimientos de seguridad aplicados en
los puertos del pais. El posterior descubrimiento en un
puerto del sur de Europa de un inmigrante ilegal que
vigiaba a Norteamérica con informacion confidencial
relacionada con probables objetivos en los Estados
Unidos incrementd la concienciacién de los riesgos
incurridos. El descubrimiento se hizo cuando €l
contenedor  especiamente preparado en que estaba
escondido el inmigrante ilegal levantd sospechas al
oirse ruidos extrafios mientras se almacenaba en una
zona de contenedores. En diciembre de 2001, €
Congreso de los Estados Unidos promulgd la ley de
puertos y actividades maritimas. En ella se establece
una Comisién Asesora Nacional para esas actividades;
se ordenan evauaciones iniciales sobre seguridad y
vulnerabilidad de los puertos, se crean comisiones
locales de seguridad portuaria; se preparan planes de
seguridad maritima; y se autorizan investigaciones sobre
trabajadores y restricciones en puestos relacionados con
laseguridad. También otorga facultades paraindagar los
riesgos surgidos en puertos extranjeros.

Recientemente, la Comision de Transporte e
Infraestructuras de la Camara de Representantes de los
Estados Unidos aprob6 la Ley 2002 sobre antiterrorismo
(HR3983), que complementa la Ley de Puertos y
Seguridad de 2001. Esa disposiciéon establece que se
haran evaluaciones sobre la seguridad de puertos
extranjeros y se negara la entrada en puertos
estadounidenses a buques que transiten por puertos con
procedimientos de seguridad insatisfactorios.

El marco internacional para mejorar la seguridad
de los puertos se debatid en varias reuniones de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) durante €l
Ultimo trimestre de 2001 y a principios de 2002. La
vigésimo segunda asamblea de la OMI, reunida en
Londres en noviembre de 2001, acordd celebrar una
Conferencia sobre seguridad maritima en diciembre de
2002, decidid acelerar la cooperacién técnica para
ayudar a los paises en desarrollo en ese particular y
formul6 enmiendas a las condiciones existentes tales
como el Convenio internacional para la seguridad de la
vidahumanaen € mar (SOLAS).

La propuesta hecha por € Gobierno de los
Estados Unidos se examind en varias reuniones
celebradas durante e afio 2002: en e Comité de
Facilitacion en su 29° periodo de sesionesy en € Grupo
de Trabajo sobre lainterfaz buque-puerto entre el 7y €
11 de enero; en e Grupo de Trabgo entre periodos de
sesiones sobre seguridad maritimaentreel 11y el 15 de
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febrero; en la reunion del Comité Juridico celebrada
entre e 22 y el 26 de abril; y en & 75° periodo de
sesiones del Comité de Seguridad Maritima que tuvo
lugar entre e 15 y € 24 de mayo. Los debates se
centraron en las medidas que hay que aplicar a
transporte maritimo dentro del marco del Convenio
SOLAS, & Convenio internaciona sobre normas de
formacion, titulacion y guardia para la gente de mar, y
el Convenio para la represion de actos ilicitos contra la
seguridad de la navegacion maritima.

Las medidas de interés para los puertos se
centraron en hacer obligatorio d Cdédigo maritimo
internacional de mercancias peligrosas, y en las
disposiciones para aplicar planes de seguridad vy
evaluaciones de vulnerabilidad y para nombrar en los
puertos funcionarios encargados de la seguridad. Especia
interés revisten la bga proporcion de contenedores
inspeccionados en puertos estadounidenses, estimada en
solo 2%, y la propuesta de aumentar ese porcentgje y
hacer inspecciones completas de contenedores en virtud

de la Iniciativa sobre seguridad en ese tipo de transporte.
Esa iniciativa tiene cuatro elementos bésicos: identificar
los contenedores de alto riesgo, hacer inspecciones
previas antes de que desembarquen en puertos
estadounidenses, Utilizar tecnologia adecuada en los
contenedores de ato riesgo, y usar contenedores eficaces
y seguros. Se ha establecido una colaboracidn
experimental con agunos importadores de los Estados
Unidos para arbitrar y aplicar procedimientos adecuados
de seguridad. Su finalidad es inspeccionar hasta € 50%
de los contenedores antes de que lleguen a los Estados
Unidos. Se han seleccionado 10 puertos extranjeros para
hacer esa ingpeccion de contenedores. Son Shanghai,
Hong Kong y Yantian (todos ellos en China); Kaoshiung
(Provincia china de Tawan); Singapur; Rotterdam
(Paises Bagos); Busan (Replblica de Corea);
Bremerhaven (Alemania); Tokio (Japdn); y Geénova
(Itdia). Sin embargo, también se estén aplicando
procedimientos experimentales de seguridad en otros
puertos (como en Amberes, Bélgica) mediante acuerdos
bilaterales.



Capitulo VI

EL COMERCIO Y LA EFICIENCIA DEL TRANSPORTE

Este capitulo ofrece una actualizacion de lo ocurrido en los ultimos tiempos en el transporte multimodal,
incluidos los servicios ferroviarios de carga, asi como en la situacion de los principales Convenios maritimos,
e informa sobre algunas reuniones pertinentes de expertos y la labor de capacitacion de la UNCTAD.

A. REGLAMENTACION INTERNACIONAL
DEL TRANSPORTE COMBINADO
1. Reunion especial de expertos sobre el

transporte multimodal

Secretario General de la UNCTAD en Ginebra
los dias 26 y 27 de noviembre de 2001 con € fin de
examinar las repercusiones sobre usuarios y
proveedores de transporte multimodal de diversas
disposiciones adoptadas en € plano regionad,
subregional y nacional. En esa reunion se examiné €l
documento “Implementation of Multimodal Transport
Rules’ (UNCTAD/SDTE/TLB/2).

Entre los expertos figuraban representantes de
operadores y usuarios de transporte multimodal, asi
como funcionarios gubernamentales, juristas vy
profesores e investigadores. Los expertos reconocieron
que e creciente uso de transporte multimodal ha
suscitado la necesidad de reglamentarlo. La situacion ha
incitado a gobiernos y a agunas organizaciones
regionales y subregionales a promulgar leyes sobre €l
particular. Se sefialé que s bien € Convenio de las
Naciones Unidas sobre e Transporte Multimodal
Internacional de Mercancias (1980) no habia entrado en
vigor, su influencia habia sido grande en leyes y
normas. No obstante, estas disposiciones divergian en
puntos cruciadles tales como la responsabilidad, sus
limitaciones y los plazos. A pesar de los muchos
esfuerzos desplegados en esta esfera, las disposiciones
que rigen e transporte multimodal carecen de
uniformidad. Se pensaba en genera que la existencia de
un instrumento mundia aceptado por todos promoveria
sin duda la uniformidad. El reto consistia en crear un
instrumento que se considerase viable y fuera aceptado
por todas las partes interesadas, como proveedores,
usuarios y aseguradores del transporte multimodal. Se
convino, por tanto, en que € asunto requeria mas
estudio, en particular de los principales aspectos que se
abordarian en cualquier instrumento internacional, como
el grado apropiado de responsabilidad de |os operadores
de transporte multimodal, las limitaciones de esa
responsabilidad y la viabilidad de un sistema uniforme.
A raiz de las recomendaciones de los expertos, la
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secretaria de la UNCTAD esta preparando un estudio
acerca de la posibilidad de contar con un nuevo

instrumento  internacional  sobre €  transporte
multimodal.
2.  Proyecto de instrumento de la CNUDMI

sobre el derecho de transporte

En 2001, la Comision de las Naciones Unidas
para € Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI)
estableci6 un Grupo de Trabajo sobre Derecho del
Transporte para que examinara la posbilidad de
elaborar un nuevo instrumento internacional, centrado
inicialmente en el transporte de puerto a puerto’. En
vista de la actua proliferacién de leyes en € plano
internacional, tal cosa podria ser uno de los hechos mas
importantes en esa esfera desde que se aprobd e
Convenio de las Naciones Unidas sobre ese particular
(Reglas de Hamburgo de 1978). El Grupo de Trabgjo se
reuni6 en abril de 2002 en Nueva Y ork® para comenzar
e examen de un “Proyecto de Instrumento sobre el
Derecho del Transporte” (Proyecto de Instrumento), que
habia sido preparado por e Comité Maritimo
Internacional (CMI) a peticién de la secretaria de la
CNUDMI’.

El proyecto de Instrumento consta de
17 capitulos y en gran medida abarca asuntos
relacionados con los regimenes existentes de

5 Para més informacion sobre los antecedentes del

establecimiento del Grupo de Trabagjo de la CNUDMI, véese
documento de esta Comison A/CN.9Y/WG.II1/WP.21, disponible en
www.uncitral.org

¢ Véase @ documento de la CNUDMI A/CN.9/510,
“Informe del Grupo de Trabajo sobre el Derecho del Transporte
acercade lalabor realizada en su noveno periodo de sesiones’.

" El Subcomité Internacional de la CMI presenté su
“Proyecto de instrumento sobre el derecho del transporte” a la
secretaria de la CNUDMI en diciembre de 2001. El texto de la
propuesta, junto con las notas explicativas de la CMI, figura
(sujeto a cambios menores y de presentacion por parte de la
secretaria) en e Anexo del documento de la CNUDMI
A/CN.9Y/WG.ITI/WP.21, que se remitié al Grupo de Trabajo para
su examen. El documento esta disponible en todos los idiomas
oficiales de las Naciones Unidas en www.uncitral.org.
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responsabilidad maritima, a saber, las Reglas de La
Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo. Contiene
asimismo diversos capitulos que se ocupan de asuntos
sobre los que actuadmente no hay normas
internacional es uniformes, tales como la entrega, €l flete
y la transferencia de derechos, y los derechos de
demanda judicial. No todas esas esferas quedarian
sujetas a normas vinculantes, y seréa menester un mayor
debate antes de que emerja un consenso internacional
sobre una reglamentacion sustantiva no obligatoria en
es0s asuntos. El proyecto de Instrumento también trata
de la comunicacion electrénicay de la sustitucion de los
documentos tradicionales en papel por soportes
electrénicos, en buena parte reconociendo los acuerdos
contractuales concertados en esa esfera y acordando a
los registros electrénicos la misma eficacia que a los
documentos en papel.

A pesar de la limitacion del mandato inicial del
Grupo de Trabgjo a transporte de puerto a puerto,
reviste importancia que € Instrumento tenga un ambito
de aplicacién amplio y, tal como esta actualmente
redactado, cubra todo los contratos multimodales de
transporte internacional de mercancias con un tramo
maritimo®. De esa suerte, e proyecto de Instrumento
propuesto representa un ambicioso intento de ofrecer
una reglamentacion uniforme no sdlo de los contratos de
transporte de mercancias de puerto a puerto sino
también de los contratos de transporte en genera. Si
bien una reglamentacion uniforme del transporte puede
ser en principio conveniente’, es discutible si el enfoque
seguido, a saber, la extension de un régimen maritimo a
toda la cadena de transporte, es la solucién maés
apropiada’ .

Méas concretamente, hay varios motivos
concretos de preocupacién sobre la extension del
proyecto de Instrumento propuesto a transporte
multimodal o al transporte de puerta a puerta:

8 Articulo 1.5 del Proyecto de instrumento. Segtin el

aticulo 4.2.1., se daria precedencia a las disposiciones
vinculantes de las convenciones internacionales aplicables a
transporte unimodal en los casos de pérdidas localizadas. En
muchas partes del mundo no se aplican esas convenciones a
transporte terrestre.

Para un examen general de la diversidad de los
enfoques nacionales y regionales de la reglamentacion de la
responsabilidad en e transporte multimodal y los problemas
creados por el actual marco fragmentario sobre € particular,
véanse € informe y e cuadro comparativo del documento
Implementation of Multimodal Transport Rules
(UNCTAD/SDTE/TLB/2 y Add.1) preparado por la secretaria de
laUNCTAD.

0 Notese gque han manifestado preocupaciones a este
respecto la secretaria de la UNCTAD y la de la Comision
Econdmica para Europa; véase € documento de la CNUDMI
A.CN.9YYWG/WG.III/WP.21 Add. 1, Anexo 1, parafos 8 y ss. y
Anexo 2, parrafos 5y 6.

El proyecto de Instrumento prevé la existencia de
un “sistema interconectado” de responsabilidad en los
casos en que los dafios o perjuicios se produzcan
Unicamente antes o después del transporte maritimo.
Ciertas disposiciones vinculantes de los convenios
internacionales aplicables gozan de prelacién. En
algunos casos, por tanto, cuando |os dafios o perjuicios
puedan imputarse a una etapa de transporte distintade la
maritima, seria menester averiguar s hay un convenio
internacional pertinente y aplicar alguna de sus
disposiciones (sobre responsabilidad, limitacién de la
misma y plazos para las acciones judiciales), mientras
gue en todos los demas aspectos (verbigracia respecto
de la documentacion) seguiria aplicandose o dispuesto
en € proyecto de Instrumento. En un nimero
considerable de casos, sin embargo, se aplicarian las
disposiciones del proyecto basadas exclusivamente en
consideraciones y conceptos maritimos. Sobre todo en
casos en que los dafios 0 perjuicios no puedan
localizarse, o cuando no se aplique ningun convenio
internacional pertinente, e proyecto de Instrumento
proporcionaria la base para determinar la
responsabilidad. En € contexto de un transporte de
puerta a puerta esto suscita especial preocupacion,
habida cuenta de que en € proyecto figuran
disposiciones que permiten al porteador convenir
contractualmente que no sera responsable de ciertos
tramos del transporte o de determinadas obligaciones.
En consecuencia, € consignatario de un transporte de
puerta a puerta podria enfrentarse con la dificultad de
identificar al porteador responsable o encontrarse €l
mismo responsable de agunas de las funciones del
porteador.

A peticion de la secretaria de la CNUDMI, la
secretaria de la UNCTAD ha presentado un detallado
comentario articulo por articulo de las disposiciones del
proyecto de Instrumento'’. A continuacién figura un
extracto de ese comentario:

OBSERVACIONES GENERALES

4. El proyecto de Instrumento reproducido como
anexo del documento A/CN.9/WG.I1I/WP.21 se denomina
“Proyecto de Instrumento sobre el derecho del transporte”.
Se ocupa, en gran medida, de asuntos ya cubiertos por
regimenes de la responsabilidad de rango imperativo
relativos a transporte de mercancias por mar,

principalmente por las Reglas de La Haya-Visby'? y las

= comentario, junto con las observaciones de la
Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas, esta
disponible en www.uncitral.org (documento A.CN.9/WG/
WG.III/WP.21.Add.1). El comentario de la UNCTAD, con €
texto del Proyecto de instrumento integrado para facilitar la
referencia, también estd disponible en www.unctad.org
(documento UNCTAD/SDTE/TLB/4)).

12" Convenio internacional para la unificacion de ciertas
reglas en materia de conocimientos de 1924 (Reglas de La Haya),
con las modificaciones introducidas en 1968 y 1979.
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Reglas de Hamburgo. El proyecto de Instrumento contiene
asimismo diversos capitulos que se ocupan de asuntos que
actuamente no son objeto de normas de derecho
internacional uniforme, tales como e flete, y la
transferencia de derechos y e derecho de demanda
judicial. Convendria prestar particular atencion a algunos
aspectos del proyecto de Instrumento que suscitan
particular inquietud:

Ambito de aplicacién sustantiva

5. Pese a que el mandato actual del Grupo de Trabgjo
no va mas alé del examen del transporte puerto a puerto,
el proyecto de Instrumento contiene disposiciones que
serian aplicables a transporte de puerta a puerta (ver
también el titulo: “Proyecto de Instrumento sobre el
derecho del transporte”). Segun la definicion dada en el
articulo 1.5 del proyecto de Instrumento, los contratos de
transporte multimodal que conlleven un tramo por mar
guedaran cubiertos por e régimen propuesto. Ello suscita
inquietud a haber sido preparado € proyecto de
Instrumento por representantes de intereses Unicamente
maritimos, es decir, e Comité Maritimo Internacional
(CMI), sin  haber consultado ampliamente con
comerciantes que practiqguen y conozcan bien otras
modalidades de transporte. Como resultado su régimen se
inspira esenciamente en conceptos maritimos y en €
régimen maritimo de la responsabilidad, lo que pone en
entredicho su idoneidad como marco legal moderno para
regular contratos relativos a diversas modalidades de
transporte (por gemplo, por aire, carretera, ferrocarril o
vias internas de navegacién, asi como por mar)

6. El actuad marco regulatorio en la esfera del
transporte  multimodal internacional es notoriamente
complgo y no existe ningdn régimen uniforme de la
responsabilidad que rija en e ambito internacional. A
resultas de €llo, la responsabilidad esté fragmentada, por lo
que no puede evaluarse por adelantado™. Si bien seria
conveniente que se preparara una reglamentacion
internacional uniforme de la responsabilidad, ese régimen
habria de ofrecer claras ventajas sobre e existente, para
tener éxito. Todo nuevo régimen que esté mal preparado o
gue no tenga éxito sblo agravariala complejidad actual, sin
aportar ningln provecho. El proyecto de Instrumento no
parece ofrecer una solucién que cumpla con estos
requisitos. Sin entrar a valorar el mérito sustantivo de sus
disposiciones, cabe sefialar que el proyecto de Instrumento
no ofrece niveles uniformes de responsabilidad para todas
las etapas del transporte, sino que otorga preferencia al
régimen unimoda imperativamente aplicable en todo
supuesto en €l que quepa atribuir la pérdida o el dafio auna
determinada etapa o0 segmento de una operacion
multimodal (Art. 4.2.1). A resultas de este enfoque
“interconectado” del régimen de la responsabilidad, la
determinacion de las cuestiones de responsabilidad en
operaciones de puerta a puerta seguiria suscitando la

13 Para una examen general de las normas existentes,
véanse € informey € cuadro comparativo en Implementation of
Multimodal Transport Rules preparado por la secretaria de la
UNCTAD (UNCTAD/SDTE/TLB/2y Add.1).

cuestion de cudl serd el régimen aplicable en determinada
jurisdiccién a supuesto considerado. No parece claro cudl
seria la ventaja aportada por esta solucién a actual marco
regulatorio. El comentario analitico del presente
documento versa sobre la integridad del texto del proyecto
de Instrumento presentado. Ahora bien, se sugiere eliminar
de ese texto todas aguellas disposiciones que amplian €l
ambito de aplicacion de su régimen més ala del transporte
de puerto a puerto, y que, de acuerdo con su mandato, €l
Grupo de Trabajo se cifia en su comentario a cuestiones
que sean propias del transporte maritimo.

Régimen sustantivo de la responsabilidad

7. El régimen sustantivo de la responsabilidad
presentado en el proyecto de Instrumento parece consistir
en una amalgama mas bien compleja del régimen de La
Haya-Visby con € de las Reglas de Hamburgo, junto con
algunas modificaciones importantes de fondo, o de indole
estructural y textual. Con dlo se sacrifican, en notable
medida, las ventgjas dimanantes de la certeza del sentido
conocido de las disposiciones de los regimenes existentes.
Esto debera tenerse presente a examinar la conveniencia
de ciertas disposiciones del proyecto de Instrumento, que
estan inspiradas en las de regimenes existentes, pero en las
gue se modifica notablemente su formulacién o su marco
original. En su conjunto, €l proyecto de Instrumento parece
adoptar un nuevo criterio para la distribucién de riesgos
entre e porteador y los propietarios de la carga, que
favorece a los porteadores. A diferencia de las Reglas de
LaHaya-Vishy y de Hamburgo, no se observan indicios de
que se trate de proteger los intereses de terceros en el
contrato de transporte.

Regulacion de asuntos que no son actualmente objeto de
ninguna norma de derecho internacional
uniforme

8. Los capitulos 9 (Flete), 11 (Derecho de control), 12
(Transferencia de derechos), y 13 (Derechos de demanda
judicial) se ocupan en particular de asuntos de cierta
complejidad que no han sido de momento resueltos por
ningin convenio internacional. El derecho interno
actualmente aplicable en la materia difiere de un pais a
otro, por lo que no cabe prever que exista un consenso
internacional al respecto. Con esos antecedentes, toda
tentativa de preparar un régimen aceptable debera hacerse
con una finalidad clara y cuidadosamente estudiada y
prestando la debida atencién a detalle. Las disposiciones
presentadas en el proyecto de Instrumento no parecen lo
bastante claras y exentas de puntos contenciosos para ser
incluidas en un nuevo régimen internacional. El Grupo de
Trabgjo tal vez desee, por ello, considerar en términos
generales, si es aconsgjable tratar de resolver estos asuntos
en laetapaactual.

Estructura y texto del proyecto presentado

9. Tanto el texto como la estructura del proyecto de
Instrumento son innecesariamente complejos y confusos.
Por desgracia, se ha prestado escasa atencion a la
necesidad de que un régimen internaciona uniforme sea
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facil de entender y de aplicar. Muchas de sus disposiciones
son innecesariamente complejas y se abusa en su texto de
la remision interna. Se requerird una notable pericia legal
para comprenderlas y se ha dgjado en su texto amplio
margen para la interpretacion. La determinacién de su
sentido y la aplicacion de sus reglas daran a menudo lugar
a prolongada y costosa litigacion. Su régimen se presta a
notables divergencias de interpretacion de un foro a otro,
lo que sin duda no es deseable. La complejidad del
proyecto de Instrumento, a la luz de su texto y de su
estructura actual, dificulta globalmente la evaluacion de su
impacto eventual. Lamentablemente, resulta por ello
probable que toda tentativa de enmendar €l texto de una u
otra de sus disposiciones suscite nuevos problemas que no
sean inmediatamente evidentes. De hecho, resulta dudoso
gue se pueda convenir en un texto adecuado para un
régimen uniforme y viable en la préctica sobre la base del
proyecto de Instrumento presentado”.

B. FACILITACION DEL COMERCIO

En 2001 hubo varios acontecimientos bilaterales,
regionales y multilaterales en materia de facilitacion del
comercio. El 23 de abril de 2001, € Canada y Costa
Rica anunciaron la firma de un importante acuerdo
bilateral de libre comercio, con todo un capitulo
dedicado a facilitar en sus intercambios los trémites
aduaneros y otras formalidades y con un programa de
cooperacion  técnica para aplicar procedimientos
comunes. Mas concretamente, ambos  paises
convinieron en emplear una evauacion de riesgos,
canjear informacién (en particular sobre las précticas
mejores) y fomentar la cooperacion y la asistencia
técnica con miras a cumplimiento de las medidas
convenidas. ASmismo, se proponen proseguir con las
iniciativas de facilitacion del comercio sobre una base
multilateral y hemisférica para reducir costos, hacer
transparentes los procedimientos de entrada y propiciar
las previsiones de importadores y exportadores,
comprometiéndose a acderar  consultas  con
representantes de los medios comerciales. Se trata de un
egjemplo notable de lo que pueden conseguir los paises
en términos de cooperacion e implantacion de capacidad
en la esferade facilitacion del comercio.

Con posterioridad, en junio de 2001, los
ministros de Comercio de la Cooperacion Econdémica de
Asiay € Pacifico (CEAP) suscribieron unos principios
de facilitacion del comercio elaborados por esa
organizacion. Los ministros reconocieron laimportancia
gue reviste facilitar el comercio para liberaizar y abrir
los intercambios y la inversién en la region Asia
Pacifico y para proporcionar beneficios econémicos a
gobiernos y empresas. También reconocieron la
importancia de la asistencia técnica y la cooperacién
dentro de la CEAP en la aplicacion de los principios
acordados, habida cuenta de los diferentes niveles de
desarrollo de los paises miembros. A continuacion se
indican los principios no vinculantes suscritos por los
ministros de Comercio de la CEAP:

Transparencia

Comunicacién y consultas

Simplificacion, viabilidad y eficiencia

No discriminacion

Congruenciay previsibilidad

Armonizacion, normalizacion y reconoci miento
Modernizacion y empleo de tecnologia nueva
Procedimientos adecuados

Cooperacion

En noviembre, la Declaracién de la Cuarta
Conferencia Ministerial celebrada en Doha (Qatar) con
los auspicios de la OMC dej6 € camino expedito para
entablar negociaciones y abitrar una norma
potenciamente vinculante sobre facilitacion del
comercio. Si se llega a un consenso explicito, la
negociacion comenzara después de la Quinta Reunién
Ministerial que se celebrard en Cancin, México, en
septiembre de 2003. Entre tanto, € Consgo de
Comercio de Mercancias de la OMC examinara v,
cuando proceda, aclarara y mejorard aspectos
pertinentesde los Articulos V, VIIl y X del GATT 1994
eidentificard en materia de facilitacion del comercio las
necesidades y prioridades de los miembros, en particular
las de los paises en desarrollo.

Hasta ahora, las actividades para facilitar el comercio
se han materializado mayormente gracias a los afanes y
la voluntad de los gobiernos o del sector privado por
obtener beneficios bien conocidos. Los instrumentos
imperativos siguen siendo muy raros en cas todos los
acuerdos relacionados con la facilitacion del comercio,
aunque esos convenios sean en realidad obligatorios
para las partes contratantes. Excepto en los acuerdos
sobre transporte internacional, donde figuran requisitos
para simplificar la documentacion, la mayoria de los
instrumentos para facilitar el comercio recomiendan
més gque imponen o exigen medidas que se consideran
efectivas 0 necesarias. La situacion puede cambiar
radicalmente en los proximos afos s |as negociaciones
en la OMC avanzan como se espera. Esas negociaciones
pueden conducir a unas normas vinculantes en todo €l
mundo para facilitar el comercio como parte de un
marco juridico mundia imperativo para € sistema
comercial. Ello constituiria un hecho de primer orden
gue requeriria un esfuerzo considerable de los paises
donde lafacilitacion del comercio estaretrasada.

C. PRODUCCION Y ALQUILER DE
CONTENEDORES

Las cifras revisadas del afio 2000 sitdan la
produccion de contenedores en 1,9 millones de TEU
(véase e gréfico 9), de los que 90% eran para carga
seca. Esas elevadas cifras requirieron que casi todas las
fabricas de contenedores, ubicadas en su mayoria en
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GRAFICO 9

Produccion anual total de contenedores
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China, operasen todo €l afio a plena capacidad. La
mayor parte de ese total, alrededor de 1,25 millones de
TEU, se destind a llenar e espacio adiciona de
0,6 millones de TEU en que aumento en 2001 laflotade
portacontenedores. Del orden de 0,55 millones de TEU
fueron necesarios para remplazar contenedores retirados
en € afio 2000, y otros 0,1 millones de TEU cubrieron
las necesidades de contenedores de tipo corriente y de
aquéllos que se usan en las distintas regiones por
quienes operan por mar o por tierra.

El marasmo del comercio mundial en 2001 causd
una disminucién de 34,2% en la fabricacion de
contenedores a 1,25 millones de TEU. La parte de los de
carga seca bgjé a 85%, correspondiendo € resto a
contenedores especiales, frigorificos y otros tipos. Ese

descenso en la producciéon era congruente con la
pronunciada caida en e nuimero de portacontenedores
entregados y en los pocos pedidos de ese tipo de buque
a findes de 2001, y también se reflgd6 en los
0,25 millones de TEU de contenedores nuevos sin
vender en los almacenes de los fabricantes. Las fébricas
dgjaron de operar a plena capacidad. Hubo mucha
capacidad sobrante en China, donde en 2001 s6lo se
aprovech6 el 50% de la capacidad total de la produccion
de contenedores para carga seca.

La evolucion de la produccién de contenedores
distintos del contenedor de tipo corriente para carga
seca figura en e gréfico 10. La fabricacién de
contenedores especiales para carga seca (es decir,
cubicos de tipo alto, o sin cubierta superior, o de tipo

GRAFICO 10
Produccion anual de contenedores distintos de los de tipo corriente para carga seca
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bajo y otros) continud con su tendencia a la baja. La
produccion de contenedores frigorificos integrales
alcanz6 su maximo en 2000; e descenso posterior
obedecio a una demanda mas débil a pesar del precio
reducido de esos contenedores por los menores costes
derivados de usar material méas barato. La produccion de
contenedores tanque fue parecida a la de los especiaes
para carga seca. La fabricacién de contenedores
europeos, cas todos €ellos de caja moévil, aumenté en
2001, lo que parece indicar una mayor demanda de los
mismos. La produccion de contenedores especiales de
uso interno para carga seca (es decir, contenedores de
tamafio muy grande y que no responden a las normas
ISO) en la region norteamericana siguié disminuyendo
en 2001.

A mediados de ese afio la flota mundial de
contenedores se estimaba en 15,1 millones de TEU, de
los que 48,8% era propiedad de porteadores maritimas,
45,1% de compafias que alquilan contenedores y el
6,1% restante de otros. Ta como indica el cuadro 44, la
tasa de utilizacién de la flota de contenedores para
alquiler aumenté en 2002 para suponer € 84,4% a
comienzos de 2001. Sin embargo, |a escasa demanda de
contenedores hizo que e equipo no arendado
aumentara a cercade 2 millonesde TEU y que latasade
utilizacion disminuyera a arededor de 75% cuando la
flotamundial de contenedores para alquilar se aproximo
a 7 millones de TEU a finaes de 2001. Td cosa se
tradujo en menores ingresos para las companhias
arrendadoras.

CUADRO 44
Utilizacién de contenedores alquilados, 1997-2001
(porcentajes)
Al 1° de enero ]\.’i.vel de Variacion porcentual
utilizacion
2001 84,4 6,8
2000 79,0 -2,4
1999 80,9 -4.7
1998 84,9 41
1997 81,6

Fuente: Institute of International Container Lessors, 13"
Annual Leased ContainerFleet Surveys.

Los reducidos precios atizaron € apetito de los
arrendatarios por contenedores nuevos en lugar de
usados, 1o que también contribuy6 a que disminuyeran
los ingresos de los arrendadores. Tal como indica e
cuadro 45, e breve incremento de los precios de los
contenedores en 1999-2000 no durd, y en €l periodo de
2000-2001 los precios bagjaron 3,3%, continuando la
tendencia descendente de periodos anteriores. Los
arrendadores, en consecuencia, ofrecieron varias
opciones para aquilar contenedores y detener €

descenso, usando una mezcla de contratos de
arrendamiento a corto y largo plazo.

CUADRO 45
Cambios en los precios de contenedores nuevos

(porcentajes)

Aiio Variacion po~rcentua.l respecto

del aiio anterior

1996 -12,5

1997 -11,9

1998 -8,1

1999 -17,6

2000 7,1

2001 3.3

Fuente: Containerisation International, agosto de 2001.

Por eemplo, varios de los principales
arrendadores desplazaron contenedores vacios desde
depdsitos con altos costos ubicados en zonas de baja
demanda en los Estados Unidos, Europa y € Japén a
otros con costos menores situados en zonas de alta
demanda como China y € Asia en desarrollo. Hasta
30 millones de dolares se gastaron en un afio en fletar
buques para transportar contenedores vacios. Sin
embargo, el atractivo de trasladar contenedores no
aquilados a China se vio empafiado por las elevadas
existencias de contenedores nuevos sin vender.

La bgja demanda de contenedores aquilados
obedecié también a la mejor utilizacién de los que
tienen en propiedad los porteadores maritimos. La
puesta en comn de equipo entre filialesy entre sociosy
el uso del comercio electronico, especiadmente en la
gestion basada en Internet y en el intercambio de equipo
en linea, contribuyd a uso més eficiente de los
contenedores propios de los porteadores.

D. EL TRANSPORTE POR FERROCARRIL

1. La mejora del servicio en el sector
ferroviario

En 2001 las inversiones en servicios ferroviarios
permitieron que siguieran funcionando con un nivel
adecuado de eficiencia. A comienzos de ario, la Norfolk
Souther Corp. asigné 806 millones de dblares para
mejorar su equipo de capital, de los que 499 millones se
destinaban a vias y 256 millones a material. En la
primera partida figuraban 264 millones para railes,
traviesas, balasto y puentes; 63 millones para servicios
intermodales nuevos 0 mejorados, 35 millones para
iniciativas comerciales e industriales; 35 millones para
proyectos eléctricos y sefides, y 23 millones para
proyectos ambientales y mejoras publicas tales como
separaciones en los pasos a nivel y una actualizacién de
sus sefidles. Canadian National Railroad (CN) también
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anuncié un plan para seguir mejorando su equipo. En la
fecha de ese anuncio, CN recibia las Ultimas 40
locomotoras Dash 9-44 CW de las 360 adquiridas en €
pasado quinquenio. Las nuevas méguinas eran un 17%
mas eficientes en & consumo de fuel que las
locomotoras antiguas.

En Europa, también se hizo patente un esfuerzo
similar para mejorar los servicios ferroviarios. En €
ultimo trimestre de 2001, por gemplo, SNCF, la
compahia ferroviaria francesa, y Deutsche Bahn de
Alemania juntaron sus fuerzas para incrementar el
tréfico transfronterizo de mercancias. Esa iniciativa
estaba motivada por el escaso tréfico ferroviario entre
ambos paises (una situacion que ha persistido a pesar de
gue cuenten con €l mayor movimiento de mercancias en
Europa) y en prevision de la creciente competencia que
produciraladesregulacion del trafico dentro delaUnién
Europea en 2003. En €l Reino Unido, la Strategic Rail
Authority anuncié un plan de inversiones decenal para
mejorar el sistema  ferroviario, incluida la
modernizacion delaviay del sistema de sefializacion, la
adquisicion de vagones, una mayor capacitacion del
personal y nuevos tendidos. La financiacion procedera
del fondo establecido por el Gobierno del Reino Unido,
habiéndose asignado 6.000 millones de dolares a la
mejoradel transporte de mercancias por ferrocarril.

A finales de 2001, la Junta que en los Estados
Unidos supervisa € transporte de superficie (Surface
Transportation Board - STB) procedid a examinar
varios planes de inversion futura en ferrocarriles. Entre
ellos figuraba la propuesta de Dakota, Minnesota and
Eastern Railroad Corporation de construir una linea
ferroviaria de 450 kilémetros en la cuenca carbonifera
del rio Powder en Wyoming.

También se recurrié a unir servicios para lograr
una mayor eficiencia en la atencién a los clientes. Por
giemplo, BNSF, juntamente con CSX International,
ampli6 su servicio Ice Cold Express a un transporte de
costa a costa que cubre € sur de California, Chicago,
Montreal y Toronto, y los estados de Nueva York y
Nueva Jersey. Conjuntamente con NS, BNSF consolidd
SuUs servicios para proporcionar un transporte
transcontinental directo con un tiempo de transito més
breve para mercancias cuyo valor depende del factor
tiempo y que se desplazan desde € sur de California a
Rutherford, en Pennsylvania, y Croxton, en Nueva
Jersey. Esa iniciativa fue posible porque BNSF tenia
servicio directo entre € sur de Cdlifornia y Chicago
mientras NS disponia de la linea entre Chicago y la
costa este.

Las medidas de seguridad adoptadas en los
Estados Unidos después del atagque terrorista del 11 de
septiembre de 2001 afectaron a la eficiencia de las
operaciones de transporte por ferrocarril. Establecer una
mayor seguridad y un control de las mercancias con un

minimo de perturbacién del tréfico supuso todo un reto.
Las medidas inmediatas consistieron en e control de
materiales peligrosos, su desviacion de zonas pobladas,
y una mayor vigilancia y cooperacion con las
autoridades para prevenir posibles amenazas. Entre las
medidas a largo plazo figuran una mayor cooperacion
con las fuerzas armadas, esfuerzos sustanciales para
hacer que los requisitos de seguridad sean compatibles
con las necesidades comerciales, trabajando para ello en
estrecha colaboracion con clientes y los organismos
nacionales de seguridad; el establecimiento de un
Centro de Crisis del sector ferroviario; patrullas mas
frecuentes y meor seguridad en instalaciones
esencides, incluido un sistema més idéneo de
informacion; determinadas restricciones por razones de
seguridad en operaciones proximas a grandes
aglomeraciones de poblacidn; y comprobaciones mas
minuciosas de los antecedentes antes de contratar
personal.

El Canada y los Estados Unidos dieron pasos
para mejorar la seguridad, en particular aumentando los
controles en los puntos de trénsito entre ambos paises.
En diciembre de 2001 se firmé una declaracién con toda
una serie de planes de accién encaminados a asegurar €l
trdnsito de personas y bienes, vigilar las
infraestructuras, y mejorar la coordinacion e
informacion entre ambos paises. Entre las medidas para
asegurar €l transito de mercancias figuraban planes para
establecer sistemas complementarios en e tréafico
comercia; € desarrollo de un enfoque integrado para
despachar en frontera las mercancias transportadas en
camion, ferrocarril y barco; € establecimiento de
criterios para crear instalaciones en pequefios puestos
fronterizos remotos; € compartir datos aduaneros; y €
intercambio de informacion y andlisis para controlar los
contenedores que transitan por viamaritima.

2. Fusiones y liberalizacion

En Norteamérica, CN propuso la adquisicion de
Wisconsin Central Transportation Corporation (WCTC)
en 2001. Después de que una propuesta anterior de
fusion con BNSF de 6.200 millones de ddlares no fuera
aprobada por 1a STB, CN fue cautelosa a presentar esa
propuesta de adquisicion por valor de 1.200 millones de
délares. En €ella se sefidlaba que no habria efectos
perjudiciales sobre la competencia, ya que se trataba de
una integracion total de un extremo a otro sin ninguna
interrupcion del servicio en curso. Ademas, la Comision
de Transporte Ferroviario de la Liga Nacional de
Transporte Industrial apoy6 la propuesta de CN siempre
gue éstay WCTC pudieran ofrecer seguridades de que
mantendrian todos los intercambios ya disponibles,
tanto fisica como econdmicamente (es decir,
manteniendo las tarifas y gravamenes aplicados hasta
entonces en esos intercambios); seguirian ofreciendo la
misma calidad de servicios después de la fusion; y
pondrian remedio s esa calidad se deteriorara.
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El Servicio de la Competenciaen € Canaday la
STB finamente aprobaron la propuesta. Se considerd
gue se trataba de una fusién pequefia, con pocos efectos
en la competencia existente. No se esperaba que €
pequefio cambio en operaciones y servicios tuviera
grandes consecuencias sobre el medio ambientey asi se
eximié a CN del requisito de un estudio ecoldgico de la
STB. La fusion integra 18.600 kilémetros de via que
tiene CN en € Canaday 6.260 kilémetros que tiene en
los Estados Unidos con 4.560 kilémetros de viay de
derechos de via de WCTC en los estados de Wisconsin,
[llinois, Minnesota y Michigan (la llamada Peninsula
Superior) y la provincia de Ontario. En principio, no se
cerraria ninguin segmento de via como consecuencia de
la fusion. Para garantizarlo, la STB insistié en recibir
durante un afio informes sobre e resultado vy
consecuencias de las operaciones integradas.

En Austrdia, la privatizacion de compafiias
ferroviarias se consider6 que era un medio de lograr
servicios mas eficientes y rapidos y tarifas mejores. En
2001, la National Rail Corporation (NRC) y la New
South Wales Freight Corp (NSWFC) se pusieron a la
venta. La NRC controlaba el acceso a lared interestatal
de ancho normal que une todas las capitales de los
estados y sus puertos, mientras NSWFC controlaba €l
acceso de lared ferroviaria de Nueva Gales del Sur y su
explotacion, incluido € Puerto de Sydney. La finalidad
era conseguir un sector méas competitivo y aumentar la
parte del transporte ferroviario en € mercado interior e
internacional de mercancias. Para facilitar € proceso, €
gobierno federal y los estatales decidieron que mediante
un proceso de licitacién que llevaria a cabo por
separado cada gobierno se designaria a un postor
mutuamente aceptable. Este tendria libertad para
contratar operaciones con pequefias compafiias mejor
gustadas a las necesidades de los porteadores
regionales. Esas contratas también se estén llevando a
cabo en las regiones occidenta y meridional de
Audtrdlia. Gestionar y mejorar los servicios en €
transporte a larga distancia es la principal preocupacion
de los mayores operadores que dejan a los mas
pequefios atender alos mercados locales.

E. SITUACION DE LAS CONVENCIONES

Hay varias convenciones internacionales sobre
las actividades comerciales y técnicas del transporte
maritimo. En el recuadro 3 figura la situacion en agosto
de 2002 de los convenios maritimos internacionales
adoptados con los auspicios de la UNCTAD. Se
encontrara informacion completay actualizada de esasy
otras convenciones pertinentes en la pagina web de las
Naciones Unidas www.un.org/law. Esa pagina también
ofrece vinculos, entre otras, con las paginas siguientes
de organizaciones donde figura informacion sobre los
convenios adoptados con los auspicios de cada
organizacion;

Organizacion  Maritima  Internaciona

www.ilo.org/home.html

Organizacion Internacional del Trabajo (OIT)
www.ilo.org Y mas concretamente

(OMI)

ilolex.ilo.ch:1567/public/english/docs/convdisp.htm

Comision de las Naciones Unidas para e Derecho
Mercantil Internacional (CNUDMI) www.uncitral.org

F. TECNOLOGIA DE LA INFORMACION Y
LAS COMUNICACIONES EN EL
TRANSPORTE Y FACILITACION DEL
COMERCIO

1. Reunion de Expertos en comercio
electronico y servicios de transporte
internacional: practicas Optimas para
promover la competitividad de los paises
en desarrollo

La Reunion de Expertos sobre “Comercio
Electréonico y Servicios de Transporte Internaciond:
précticas Optimas para promover la competitividad de
los paises en desarrollo” se reunid con los auspicios de
la UNCTAD en Ginebra del 26 a 28 de septiembre de
2001. Los expertos examinaron las repercusiones del
comercio electronico en los servicios de transporte
internacional, incluidos sus aspectos econdmicos Yy
operativos asi como los juridicos y documentaes.
Reconocieron la importancia del comercio electrénico
como medio para aumentar la eficiencia de los servicios
de transporte y fomentar la participaciéon de los paises
en desarrollo en el comercio mundial.

Expertos de paises en desarrollo sefialaron que
las dificultades de estos paises paralograr un mayor uso
del comercio electrénico eran una infragstructura bésica
inadecuada, una disponibilidad limitada de
computadoras, un acceso insuficiente a Internet y la
falta de conocimientos basicos. En agunos casos
también influian unos sistemas de transporte y de
comunicaciones anticuados. Los expertos consideraron
gue era necesario promover y coordinar en € plano
nacional las inversiones en las infraestructuras del
transporte y en las tecnologias de la informacion y las
comunicaciones (TIC), invitdndose a los gobiernos a
gue en sus relaciones con |os ciudadanos se convirtieran
en usuarios que sSirvieran como modelo. También
opinaron que se debia crear un entorno regulador que
favoreciera la reduccion de las tarifas que se cobraban
en el sector de las telecomunicaciones y en Internet. La
creacion de empresas mixtas Norte-Sur y Sur-Sur entre
operadores del sector del transporte permitiria una
transferencia beneficiosa de conocimientos especiali-
zados y de capital para desarrollar la capacidad nacional.
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RECUADRO 3

Estados Contratantes de los convenios sobre transporte maritimo que se indican, al 31 de agosto de 2002

Titulo de la Convencion

Fecha de entrada en vigor o
condiciones para la entrada en
vigor

Estados Contratantes

Convencion sobre un
Cédigo de Conducta de
las Conferencias
Maritimas, 1974

Convenio de las
Naciones Unidas sobre
el Transporte Maritimo
de Mercancias, 1978
(Reglas de Hamburgo)

Convenio de las
Naciones Unidas sobre
el Transporte
Internacional
Combinado de
Mercancias, 1980

Convenio de las
Naciones Unidas sobre
las Condiciones de
Matriculacion de
Embarcaciones, 1986

Convenio Internacional
sobre los Privilegios y
las Hipotecas
Maritimas, 1993

Convenio internacional
relativo al embargo
preventivo de buques,
1999

Entré en vigor € 6 de octubre de
1983

Entr6 en vigor d 1° de

noviembre de 1992

Todavia no ha entrado en vigor —
requiere 30 partes contratantes

Todavia no ha entrado en vigor —
requiere 40 partes contratantes
con a menos 25% del tonelgje
mundia con arreglo a anexo Il
del Convenio

Todavia no ha entrado en vigor —
requiere 10 partes contratantes

Todavia no ha entrado en vigor —
requiere 10 partes contratantes

Fuente: Paralasituacion oficial actual de estas convenciones, véase www.un.org/law/

Alemania, Arabia Saudita, Argelia, Bangladesh,
Barbados, Bélgica, Benin, Bulgaria, Burkina
Faso, Cabo Verde, Camerun, Chile, China,
Congo, Costa Rica, Cote d'Ivoire, Cuba,
Dinamarca, Egipto, Eslovaquia, Espafia, Etiopia,
Federacion de Rusia, Filipinas, Finlandia,
Francia, Gabon, Gambia, Ghana, Guatemala,
Guinea, Guyana, Honduras, India, Indonesia,
Irag, Italia, Jamaica, Jordania, Kenya, Kuwait,
Libano, Madagascar, Malasia, Mali, Marruecos,
Mauricio, Mauritania, México, Mozambique,
Niger, Nigeria, Noruega, Paises Bagjos, Pakistan,
Per(, Portugal, Qatar, Reino Unido, Republica
Centroafricana, Republica Checa, Republica de
Corea, Replblica Democratica del Congo,
Republica Unida de Tanzania, Rumania, Senegal,
Sierra Leona, Somalia, Sri Lanka, Sudan, Suecia,
Togo, Trinidad y Tabago, Tunez, Uruguay,
Venezuela, Yugoslavia, Zambia. (78)

Austria, Barbados, Botswana, Burkina Faso,
Burundi, Camerdn, Chile, Egipto, Gambia,
Georgia, Guinea, Hungria, Jordania, Kenya,
Libano, Lesotho, Maawi, Marruecos, Nigeria,
Republica Checa, Republica Unida de Tanzania,
Rumania, Senegal, Sierra Leona, San Vicente y
las Granadinas, Tunez, Uganda, Zambia. (28)

Burundi, Chile, Georgia, Libano, Malawi,
Marruecos, México, Rwanda, Senegal, Zambia.
10)

Bulgaria, Cote d'Ivoire, Egipto, Georgia, Ghana,
Haiti, Hungria, lraq, Jamahiriya Arabe Libia,
México, Oman. (11)

Espafia, Federacion de Rusia, Monaco, San

Vicente y las Granadinas, Tunez, Vanuatu
(6)
Bulgaria, Espafia, Estonia, Letonia )
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Expertos de paises desarrollados explicaron que
la utilizacion de la TIC constituye una parte cabal de los
planes empresariales y de su éxito comercia. Esa
tecnologia se emplea para optimizar las corrientes de
informacion dentro de las empresas y también para
comunicarse con los clientes. Expresaron su tota
confianza en la transferencia de informacion por todo €l
mundo a través de la web. En materia de transporte,
representantes de dos importantes porteadores, Maersk
Sea Land y UPS, dijeron que sus compafiias estaban
trabajando para establecer asociaciones con sus clientes
basadas en acuerdos para simplificar los servicios de
transporte. Otros expertos explicaron que € uso de TIC
en los puertos servia para desarrollar plataformas de
comunidades portuarias en las que € intercambio de
informacion entre partes podia hacerse de modo seguro
y confidencial y en diferentes niveles de complejidad
tecnoldgica. De primordial importancia para establecer
esas plataformas es la participacién de autoridades
aduaneras y portuarias y € uso de procedimientos
simplificados y transparentes. En este sentido, figuran
pautas Utiles en la recomendacién N° 4 del Centro para
la Facilitacion de Procedimientos y Précticas de
Administracion, Comercio y Transporte (CEFACT),
relativa a los organismos de facilitacién del comercio
(véase www.unece.org/cefact).

Los expetos también  sefidaron  las
incertidumbres juridicas que entrafiaba la utilizacion de
medios electrénicos de comunicacién en el comercio y
e transporte internacionales. En particular, se sefido
gue la legislacién nacional y las convenciones sobre €
transporte exigen documentos “escritos’, “firmados’ y
“originales’. En este contexto, se explico que las Leyes
Modelo de la CNUDMI sobre comercio electrénico
(1996) y sobre las firmas electronicas (2001) se
proponian proporcionar a los Estados un conjunto de
normas y principios internacionalmente aceptables para
impulsar el comercio electronico. Mé&s concretamente,
los articulos 16y 17 delalLey Modelo que tratan de las
cuestiones del transporte de mercancias abordan los
asuntos relacionados con los documentos electrénicos
de transporte. La labor futura de la CNUDMI se
centrara en la preparacién de una convencion
internacional sobre la contratacion electrénica

Al examinar e papel de los documentos de
transporte en & comercio internacional, los expertos
pusieron de relieve las funciones de los conocimientos
de embarque como prueba de un contrato, recibo de
mercancias y documento de titularidad, asi como su
indispensable papel en relacion con las cartas de crédito.
Subrayaron que en la mayoria de las transacciones |o
gue se requeria era informacion y hechos probados, y
gue los documentos negociables sdlo se necesitaban
para transferir la titularidad de mercancias en transito.
En este sentido, se recordd que las Reglas y Usos
Uniformes de la Cémara de Comercio Internaciona
(CClI) relativos a los créditos documentarios (UCP 500)
incluian las cartas de porte maritimo no negociables y

destacaron laimportancia de las cuestiones ligadas a las
pruebas y la autenticacion.

Los expertos consideraron que la sustitucion de
conocimientos de embarque negociables por aternativas
electrénicas planteaba un reto y que era menester una
soluciéon  juridica internacionalmente  convenida.
Reconocieron asimismo € valor de los acuerdos
contractuales para complementar las actuales leyes y
convenciones sobre transporte en un entorno
electronico. Se examinaron dos sistemas contractuales
gque se proponen remplazar los documentos sobre
comercio y transporte con equivalentes electrénicos. @
Global Trade y Bolero. El primero era un sistema
abierto en fase experimental que no requeria el pago de
derechos de registro ni ningdn nuevo programa
informético. Los solicitantes pagarian a los bancos que
les concedian crédito una cantidad por la emision de
cartas de crédito a través de @Globa Trade. El sistema
utiliza cartas de porte maritimo electrénicas no
negociables. El sistema Bolero es un sistema cerrado
gue solo presta servicios a sus miembros. Como €l
conocimiento de embarque de Bolero no estaba
reconocido por ley, € Reglamento constituia la base
contractual que obligaba a todos los miembros. Después
de dos aflos de funcionamiento, los retos son la
reglamentacion del cifrado y la necesidad de obtener la
confianza de posibles clientes.

Los expertos convinieron varias recomendaciones
dirigidas a los gobiernos nacionales y empresas, la
comunidad internaciona y la UNCTAD. Cabe
encontrarlas en € documento TD/B/COM.3/38-
TD/B/COM.3/[EM.12/3 de octubre de 2001 (véase
www.unctad.org/en/pub/pubframe.htm).

2.  Comercio electréonico y servicios de
transporte internacional: acontecimientos
recientes

La Comisién de la Empresa, la Facilitacion de la
Actividad Empresarial y e Desarrollo, en su sexto
periodo de sesiones celebrado en febrero de 2002,
después de estudiar las recomendaciones de la Reunion
de Expertos sobre comercio electrénico y servicios de
transporte internacional, recomendd que la secretaria de
laUNCTAD debia

a) Mantener en examen y vigilar la evolucion
de los aspectos econémicos, comerciales, juridicos y de
infraestructura del comercio internacional que afectan alos
servicios de transporte internacional, y analizar sus
consecuencias para los paises en desarrollo, y ademés
reunir esta informacion y difundirla entre los paises
miembros’ ™.

4 véase el informe de la Comision de laUNCTAD dela
Empresa, la Facilitacion de la Actividad Empresaria y
Desarrollo sobre su sexto periodo de sesiones, documento
TD/B/EX(28)/5, especiamente e parafo 13 de las
recomendaciones.
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En abril de 2001 e Grupo de Trabajo sobre
Derecho del Transporte de la CNUDMI comenzd €
estudio de un proyecto de Instrumento sobre el Derecho
del Transporte con miras a establecer un nuevo
instrumento internacional que se centrara inicialmente
en e transporte de puerto a puerto'™. Ese proyecto ha
sido preparado por & Comité Maritimo Internaciona
(CMI) vy, tal como esta actualmente redactado, abarca €l
transporte multimodal con un tramo maritimo. Su
importancia estriba en que prevé € uso de “registros
electrénicos’ y de “documentos sobre el transporte en
papel” en forma tanto negociable como no negociable.
Otorga a las comunicaciones electrénicas la misma
condicion juridica que alos documentos sobre papel. El
proyecto de Instrumento deja todas las cuestiones
relacionadas con € uso de un registro electronico
negociable sujetas a acuerdo entre € porteador y €
cargador y permite a las partes pasar desde un
documento negociable a un registro negociable y
viceversa. Esto ha suscitado preocupacion sobre la
proteccion de terceros y sobre los problemas que pueden
surgir a pasar de una forma de documentacion a otra.
Ademas, € proyecto se encuentra en su fase preliminar
y requerira muchas modificaciones. A peticion de la
secretaria de la CNUDMI, la secretaria ha hecho un
detallado comentario articulo por articulo del proyecto.
El comentario esta disponible en las paginas web tanto
delaUNCTAD" como dela CNUDMI".

Siempre y cuando se llegue a un acuerdo sobre
un nuevo régimen internacional de responsabilidades, la
inclusion de disposiciones sobre comunicaciones
electrénicas supondra un paso importante para remover
barreras legdes en € desarrollo del transporte
internacional. Hay que recordar que los requisitos de un
“documento” en papel y de “firmas manuales’ en los
convenios existentes sobre el transporte, tales como las
Reglas de La Haya y de La Haya-Visby, constituyen
obstaculos importantes para € empleo de medios
electrénicos de comunicacion'®.

3. Desarrollo de la TIC en el transporte
maritimo y los puertos

Un estudio hecho en 2001 sobre la situacion de
150 compaiias de TIC dedicadas a proporcionar
servicios basados en Internet en el sector del transporte
indicaba que arededor de un tercio de esas compafiias
habian quebrado, un 18% estaban inactivas, un 17%
habian sido adquiridas por otras compafiias, € 16%
estaba revisando su modelo empresarial y sdlo e 16%
seguian con las actividades inicialmente previstas. Son

13 Véase laseccion A.2 de este capitulo.

16 \/éase d documento UNCTAD/SDTE/TLB/A4.

17 véase d documento de la CNUDMI A/CN.9/WG.III.
WP.21/Add.1.

18 éase d documento de la UNCTAD TD/B/COM.3/
EM.12/2, parrafos 37 a42.

varios los motivos de esa situacion. Varios portaes que
ofrecian al mejor postor carga para su transporte en
lineas regulares no obtuvieron € favor de éstas porque
se centraban solo en € precio, omitiendo la descripcion
de los servicios solicitados, que es un elemento
importante para |los cargadores,; tampoco encontraron €l
apoyo de éstos, ya que € carécter anénimo de las
cotizaciones colocaba a un porteador conocido por €
cargador en un pie de iguadad con los demaés
expedidores. El hecho de que los portales dejaran de
lado a los transitarios y no asumieran responsabilidades
por e resultado de las transacciones agravo los
problemas anteriores. Varios portales que se proponian
remplazar a los corredores maritimos subestimaron la
importancia de los contactos personadles en esas
transacciones. Se estimaba que otros portales que
proporcionaban informacion a quienes deciden en
materia de transporte exigian demasiados conocimientos
informéticos a los usuarios y ofrecian demasiadas
opciones. Sin embargo, |os portal es que se ocupaban del
intercambio de equipo, tales como contenedores, se
desempefiaron mejor.

Aunque las perspectivas de las compafiias
supervivientes son meores, su é&xito no esta
garantizado. Algunos porteadores estan facilitando a los
cargadores opciones adaptables para acceder a sus
propios portales con flexibilidad y comodidad méximas.
NYK, sin perjuicio de desarrollar su propio comercio
electrénico, Pegasus, ha anunciado que se sumard a los
tres principales portales, GT Nexus, INTTRA y Cargo
Smart. Otros porteadores forman parte de grandes
conglomerados, que comprenden  importantes
compafiias de TIC que prestan servicios en muchos
sectores. Magrsk Data Group tiene una plantilla de més
de 2.500 personasy trabaja con los sectores de la banca,
las finanzas, los seguros y la agricultura, con las fuerzas
armadas y también con € transporte maritimo. La parte
del mercado de las actividades empresariales redizadas
en linea esta definitivamente creciendo: en 2001 e
porteador CSX, que se dedica a transporte interno en
los Estados Unidos, anuncié un incremento de las
reservas hechas en lineadel 15 al 55%.

Las compafias de TIC parecen tener menos
dificultades para ayudar a los porteadores y a los
proveedores de servicios de transporte a eecutar
procedimientos conjuntos con mayor eficiencia
SynchroNet  Marine  (www.synchronetmarine.com)
ofrece cuatro productos para optimizar la gestion de
contenedores. Uno de ellos maximiza € potencid de la
administracion de contenedores en régimen de
cooperativa entre porteadores maritimos y de aguas
internas en Asiay Europa. Otro permite buscar bases de
datos de contenedores disponibles por origeny destino y
su reserva inmediata con la contratacion de carga de
retiro inmediato. Un tercer producto méas permite a los
porteadores reubicar a los contenedores en muchas
rutas. El cuarto producto se lanzé en € primer trimestre
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de 2002 en colaboracion con las autoridades portuarias
de Oakland (Estados Unidos) y las compafiias de
camiones que sirven € puerto. Su propdsito es
racionalizar los movimientos de contenedores en la zona
metropolitana y reducir asi la congestion de las
carreteras y en la entrada en € puerto, asi como
minimizar los movimientos de camiones vacios y
proteger el medio ambiente.

El uso de TIC por comunidades portuarias brinda
muchas oportunidades de incrementar la eficiencia de
los procedimientos conjuntos en materia de transporte.
La actividad en los puertos requiere manipular grandes
corrientes de informacidn, con la participacion de
muchas partes que tienen objetivos comerciales y
administrativos diferentes. Con los afios, se han
implantado en algunos puertos redes de TIC hechas a
medida, reflegjando los acuerdos institucionales y las
précticas comerciales y administrativas de autoridades
portuarias, consignatarios, operadores de puertos y
terminales, aduanas, transitarios, etc. La experiencia
indica que una vision integrada y a largo plazo de la
comunidad portuaria es un requisito previo para
establecer unas redes de TIC que presten servicios
adecuados a todas esas partes.

Los puertos belgas ofrecen una buena ilustracion
del proceso. Las complejas redes de TIC regueridas por
el gran puerto de Amberes (véase €l recuadro 4 paralos
detalles) tienen su contrapartida en la red Enigma
(Electronic Network for Information in the Ghent
Maritime Area), un sistema compacto egquivaente
recientemente establecido en Gante, otro puerto
flamenco (2.892 buques y 24 millones de toneladas en
2000) que es més pequefio que e de Amberesy que se
dedica sobre todo al tréfico de graneles. Enigma se
desarroll6 en 1999-2000 para ofrecer una plataforma
centraizada de mango de todos los datos vy
comunicaciones sobre los movimientos de los buques y
sus servicios, incluida la carga y descarga. Como €l
puerto estd ubicado tierra adentro, los intercambios de
informacion sobre los buques que llegan comprenden
sus movimientos en el mar, los rios, las esclusas y
canales, y luego en la zona del puerto. También se
hacen conexiones con otros servicios, como las aduanas
belgas, o con otros puertos para disponer de antemano
de datos sobre mercancias peligrosas. El acceso a
servidor se hace a través de las paginas de Internet o de
una red local. Una version comercial de esa red esta
siendo lanzada por Cosmos, que es uno de los dos
principales proveedores (junto con Navis) de programas
informéticos para sistemas de datos y manipulacion de
carga en los terminales de contenedores.

El enfoque seguido en Gante para desarrollar
redesde TIC es el mismo que el practicado en Vaencia,
un puerto espafol de tamafio similar (5.677 buques y
21,2 millones de toneladas en 2000) que se dedica sobre
todo a tréfico de contenedores. Alli, la iniciativa para

implantar la red ha partido de las autoridades portuarias
y se centra en servicios facilitados a los buques. En la
actualidad se esta trabajando para ampliar la red a otras
partes de la comunidad portuaria, en particular a quienes
se ocupan de despachar las mercancias recurriendo alos
medios €electrénicos de los servicios de aduanas,
incluidos los propios agentes aduaneros. Inforport
Valencia es la compafiia encargada de mantener y
desarrollar esared, y las autoridades portuarias y Portel
son sus principales accionistas. Portel es una empresa
conjunta de la Direccion espafiola de Puertos y de
Telefénica S.A. de Espafia, para promover € usode TIC
en puertos.

En estos dos ejemplos, las autoridades aduaneras
mantienen sus propias redes nacionales, en particular
para la declaracion, despacho y céculo de los derechos
de las mercancias, que se usan por las partes que se
ocupan de la carga y descarga. La labor para vincular
esas redes con |as de |os puertos sigue todavia su curso.

G. Otros hechos

En 2001, un equipo independiente de evaluacion
procedié a un examen completo del programa Trainmar
de la UNCTAD que cuenta con 22 afios de antigtiedad.
El equipo recomendd que debian proseguirse las
actividades que se ocupan de la creacion de capacidad
pedagogica y del apoyo sustantivo, pero que habia que
poner fin @ programa Trainmar en su forma actual.
También hizo otras recomendaciones, en particular que
se desmantelara e Equipo Central de Apoyo y se
fortaleciera la Dependencia de Desarrollo de Recursos
Humanos (DRH) con medios sustantivos y pedagdgicos
mediante un plan de estudios integrados de
administracion de puertos, € empleo de tecnologias
modernas de informacion y comunicaciones en
actividades futuras y la elaboracion de una estrategia
coherente y completa de la labor de formacion con
miras aimplantar capacidad en €l sector portuario.

La colaboracion dentro de la UNCTAD entre la
DRH vy la Seccién de Transporte de la Division de la
Infraestructura de Servicios para el Desarrollo y de la
Eficiencia Comercial se reforzd para obtener sinergias
en asuntos pedagogicos y sustantivos. La DRH ha
establecido una pagina web, www.unctad.org/hrdsite,
para facilitar informacion gratuita sobre las actividades
de formacion de la Dependencia y para intercambiar
materidles y datos exclusivamente con miembros.
También organiz6 una reunién internacional en
colaboracion con las autoridades portuarias portuguesas
de Douro y Leixoes para arbitrar una estrategia
internacional de desarrollo de recursos humanos en las
administraciones portuarias de los paises en desarrollo.

Lareunion se celebré en Oporto (Portugal) del 13
a 16 de mayo de 2002 y asistieron més de 68 delegados
de 30 paises. La estrategia se basaba en cuatro
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elementos. un enfoque integrado de la implantacion de
capacidad y la formacién; € establecimiento de
asociaciones entre centros de formacion portuaria de
paises en desarrollo y desarrollados; € uso intensivo de
técnicas de aprendizagje a distancia; y la disponibilidad
de un sitio web para intercambiar informacion vy
promover la cooperacion entre las partes. Se prepararon
planes especificos de accion para paises en desarrollo de
habla francesa, inglesa y portuguesa. En ellos se tienen

presentes los diferentes niveles de eecucion y
compromiso del Programa del Certificado de
Administracion de Puertos y se procura promover una
capacidad equilibrada de implantacion institucional en
las comunidades portuarias de los paises en desarrollo.
También se fomenta la asociacion  entre
administraciones portuarias ubicadas en regiones
diferentes y se abre el camino a una colaboracion con
instituciones de los sectores publico y privado.

datos.

anualmente mas de 700.000 mensgjes el ectrénicos.

RECUADRO 4

La aplicacion de TIC en un gran puerto: el caso de Amberes

Amberes es uno de los mayores puertos de la Unién Europea. En 2000 més de 16.000 bugues de navegacion
maritimay 57.000 gabarras recalaron en el puerto, por € que pasaron 130 millones de toneladas de carga. El
puerto esta ubicado en su mayor parte en la margen derecha del rio Scheldt pero actuamente se esta
expandiendo a la margen izquierda. Su superficie total supera las 13.000 hectéreas y comprende dos
hectéareas de aguas profundas, 130 kilometros de muelles 276 kilometros de carreteras y 960 kilometros de
via férrea. La Autoridad del Puerto de Amberes proporciona la infraestructura, y las actividades portuarias
corren a cargo de compafiias y operadores del sector privado.

Las iniciativas para aplicar TIC a esas actividades empezaron a mediados del decenio de 1980 por
organizaciones sin animo de lucro establecidas por los sectores publico y privado. El Ayuntamiento de
Amberes cred Telepolis para facilitar servicios de TIC a las autoridades portuarias, a los servicios publicos
municipales (es decir, ala policiay los bomberos) y a su sistema de salud y atencion social.

APICS (Antwerp Port Information and Control System) se definié y preparé en 1985-1988 y empezé a
funcionar en abril de 1989. Constituye el instrumento informatico para planear, ayudar y controlar todo 1o
relacionado con la navegacioén maritimay en aguas interiores de todos los buques que recalan en ese puerto.
Sus usuarios son la oficina del capitan del puerto, el servicio de remolcadores, los asuntos financieros y la
labor administrativa en general de las autoridades portuarias. La informacion que brinda el sistema asegura
funciones vitales tales como €l despliegue de remolcadores y précticos, la planificacion de las operaciones
de esclusas y puentes, la facturacion, la gestion del régimen de concesiones y la recogida y elaboracion de

Un importante subsistema de APICS es € Servicio del Tréfico de Buques (Vessel Traffic Service— VTS),
gue facilita una navegacién segura en zonas de mucho trafico dentro del puerto y permite planificar mejor €l
movimiento de las esclusas y la labor de précticos y remolcadores dentro y fuera de las aguas del puerto.
Este servicio comprende |os elementos siguientes: un sistema de radar en pantalla luminosa ubicado en cinco
zonas criticas del puerto; un circuito cerrado de television de alta sensibilidad con capacidad panordmicay
de acercamiento de imagen que permite a camaras en color controlar dos complejos de esclusas; y dos
sensores ecolégicos de viento montados en postes de 10 metros con indicadores locales y remotos para
alertar sobre vientos fuertes. En la sala de control se tiene informacién en tiempo rea de la situacion de
esclusas y puentes y de las condiciones meteoroldgicas con enlaces adicionales con policia y bomberos.
Paneles en la carretera advierten a los conductores sobre las condiciones en las zonas criticas. Se usan
comunicaciones telefénicas y por radio, normales, VHF (frecuencia muy alta) y UHF (hiperfrecuencia) para
mantenerse en contacto con buques, gabarras, remolcadores y practicos.

APICS transmite muchas comunicaciones a los mas de 300 terminales e impresoras distribuidos por todo el
puerto. En la margen derecha del rio estédinstalado un cable coaxia exclusivo, y se usan lineas alquiladas en
lamargen izquierday en los Paises Bajos. Unos mddem de radiofrecuencia permiten comunicar datos, voces
y sefides de video y radar. El sistema de respaldo en conexién directa o independiente garantiza un
funcionamiento permanente. La base de datos centra tiene 20 gigabytios de informacion, enviandose
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En 1986, se cred Seagha por la Camara de Comercio e Industria de Amberes de consuno con las seis
organizaciones comerciales del puerto (dos que comprenden a las empresas que manipulan la carga, dos de
los transitarios, una de los consignatarios y otra de los armadores). Su proposito era encauzar por medio de
una sola plataforma fiable el creciente volumen de intercambios el ectronicos de datos (IED), que por aquel
entonces se transmitian entre las partes de modo bilateral. De ese modo, cada parte podra usar un solo punto
de entrada para todas las comunicaciones que envie y reciba.

El producto Seagha Clearing permite a las partes llegar a todos sus socios comerciales incluso si estan
conectados a diferentes redes de IED y usan diferentes métodos de conexion (es decir, teléfono, fax, correo
electronico, paginaweb, |ED). También puede conectarse con redes ubicadas en otras partes (verbigracia en
otros puertos). Més concretamente, permite transmitir IED normalizados y en formato libre, conectarse
mediante X400 con unalistailimitada de redes internacionales en todo el mundo, archivar mensajes, hacer €l
seguimiento de los mensgjes enviados y recibidos y de las acciones consiguientes, y tener acceso directo
mediante |os protocolos siguientes: TCP/IP, X25, X400 y OFTP. Entre los usuarios figuran importadores,
exportadores, bancos, compafiias de camiones, porteadores maritimos, transportistas de gabarras,
transitarios, operadores de terminales, almacenistas, los ferrocarriles y las aduanas belgas, los servicios de
contabilidad y otros. El nimero de compafiias y mensgjes crecié constantemente desde 1993 a 2000,
pasando de 132 compafiias que intercambiaron 500.000 mensgjes a 465 compariiasy 5.100.000 mensajes.

El producto Seagha Bridge es un programa informético de conversion que traduce el formato individual
usado por una determinada parte al formato UN/Edifact normalizado empleado por Seagha Clearing. El
producto Mapping permite a los usuarios de Seagha convertir sus mensajes en otro formato tal como IED,
correo electronico, XML, HTML o ANSIX12, segin las preferencias de |os socios comerciales. También se
dispone de productos para aplicaciones en computadoras personales (PC) que pueden revestir interés para
compafiias con capacidad tecnoldgica mediana o inicial: Expag intercambia informacion entre transitarios y
agentes; Sadbel permite comunicarse con los servicios de aduanas; Dangerous Goods envia notificaciones
sobre mercancias peligrosas; y Shipbrokers' Clerk System ofrece conexién con el sistema APICS de las
autoridades portuarias.

En la actualidad se esta procurando sustituir todas las aplicaciones PC con otras basadas en la web, que
usardn mensajes en Edifact como punto de partida. A principios de 2002 se lanzé Vessel Manager. Esta
version web del Shipbrokers' Clerk System tiene dos médulos: BERTH y WASDIS. El primero ofrece
funciones tradicionales tales como las notificaciones de los buques que llegan, las peticiones de cambios de
posicion y las prioridades de los servicios. El segundo permite cumplir la Directiva de la Comunidad
Europea que combate los vertidos ilegales a requerir de los usuarios que envien obligatoriamente
notificaciones el ectronicas sobre la eliminacion de desechos a partir de mediados de enero de 2002.

Fuente: Presentacion hecha en el taller sobre las tecnologias de la informacion (TI), incluidas las electronicas, y
el transporte, Amberes, Bélgica, 11 a 15 de marzo de 2002.
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Capitulo VII

EXAMEN DE LO ACONTECIDO EN EL PLANO REGIONAL :
AMERICA LATINA

Este capitulo se centra en la evolucion del sector maritimo en los paises y territorios en desarrollo
de América, incluido el transporte terrestre.

A. LA SITUACION ECONOMICA

El periodo que cubre este examen (1999-2001)
fue poco tranquilo para los paises de América Latinay
el Caribe. La crisis financiera de 1997 tuvo graves
consecuencias para Su crecimiento econémico, que
disminuyé a 2,3% en 1998 y tocd fondo al afio
siguiente, cuando se cifré en 0,4% (véase el cuadro 46).
Los paises latinoamericanos fueron los més afectados
por la desaceleracion; nueve de los 20 paises que
figuran en el cuadro 46 registraron un crecimiento
negativo, bien en 1998, hien en 1999, y en un pais la
economia se contrgjo en ambos afios. De los 10 paises
gue lograron un crecimiento positivo, los que se
desempefiaron mejor fueron los que tenian mayores
vinculos con la economia de los Estados Unidos, como
la Republica Dominicana, México y los paises de
Centroamérica. El mayor pais de Sudamérica, € Brasil,
consiguié un crecimiento mucho menor. Los 12 paises
del Caribe tuvieron buenos resultados, con solo tres
registrando un crecimiento negativo en 1998 0 1999.

En 1999 |la demanda interna fue poco boyante y
se vio frenada por devaluaciones monetarias en Brasil,
Chile, Colombia y Ecuador. El déficit fisca aumento
por causa de la reconstruccion en algunos paises de
América Central y el Caribe después de los huracanes
Mitch y Georges, los terremotos en las zonas de
Colombia productoras de café y la presion sobre €l
gasto socia en otros paises. La inversion también peco
de morosidad como consecuencia de los altos tipos de
interés en un afio en que muchos bancos de esos paises
afrontaron dificultades y se reorganizaron o fusionaron.
Las corrientes financieras que se dirigieron a esos paises
fueron menos de la mitad de las de 1997, y en casi todos
ellos los pagos a exterior obligaron a recurrir a las
reservas.

La fuerte recuperacion de la produccién en
América Latinay e Caribe en 2000 fue €l resultado del
crecimiento econémico en los Estados Unidos, la zona
euro y € Legano Oriente, que estimuld la demanda y
subi6 el precio de los crudos. Siete paises de América
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Latina (Brasil, Chile, Cuba, Honduras, México,
Nicaragua y la Republica Dominicana) y cuatro del
Caribe (Belice, Granada, Saint. Kitts y Nevis, y
Trinidad y Tabago) registraron aumentos de produccion
superiores a promedio regiona de 4,1%, aprovechando
los que se desempefiaron mejor la elevada demanda
estadounidense. La contraccion econdmica se centro
s0lo en lazona del Rio delaPlatay afect6 atres paises.

La demanda interior de los paises de la region
aumento 4,5%, por causa sobre todo del mayor consumo
en un entorno de bajainflacion o del uso del délar como
moneda nacional, tal como ocurrié en € Ecuador. Un
control estricto del gasto fiscal y una mejor recaudacion
de los impuestos redujeron los déficit publicos a 2,3%
del PIB e hicieron disminuir la inversién publica en
algunos sectores clave (verbigracia en la agricultura) y
€l gasto social. Lainversion privadainterior no subié en
razon de la escasez de los préstamos bancarios y de los
altos tipos de interés. Los ingresos procedentes de las
privatizaciones se incrementaron un 50% desde €l nivel
de 1999 a 18.500 millones de ddlares, correspondiendo
a Brasl y México cas d 70% y d 23%
respectivamente de las que se hicieron en laregion. La
mayor competencia redundé en que las compafiias
transnacionales equilibraron sus zonas de produccion y
consumo a través de las fronteras nacionales, por
gemplo en e caso del gas en Mercosur y en € de la
electricidad en Centroamérica.

No obstante, la fragilidad de la recuperacion se
hizo patente un afio después. Los bajos precios de los
productos bésicos y la menor demanda de los paises
industrializados en e segundo semestre del afio
afectaron a casi todos los paises de la region. El indice
de precios de los minerales estimado por la CEPAL es
el més bgo del dltimo quingquenio, y € de agunos
productos agricolas, como € café, se encuentra en
minimos histéricos. Las estimaciones preliminares del
crecimiento econdémico de los paises de América Latina
y €l Caribe en 2001 es, con un 0,5%, apenas superior al
de 1999. La economia de siete paises se contrgjo, y
ninguna tuvo un crecimiento superior a 5%. A finaes
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CUADRO 46

Crecimiento porcentual del PIB a precios constantes de mercado de 1995 en los paises de América Latina
y el Caribe, 1998-2001

Paises o territorios 1998 1999 2000 2001
Argentina 38 -3,4 -0,6 -3,8
Bolivia 5,2 04 18 0,0
Brasil 0,3 0,9 4,3 1,7
Chile 3,6 -0,1 4,9 3.0
Colombia 0,5 4,1 2,7 15
Costa Rica 8,3 8,1 1,7 0,3
Cuba 1,3 6,8 55 30
Ecuador 1,0 -9,5 2,8 50
El Salvador 3.8 3,3 2,0 15
Guatemala 51 39 31 2,0
Haiti -1,1 2,3 12 -0,9
Honduras 33 -15 50 2,5
México 51 3,6 6,8 -0,1
Nicaragua 41 74 4.7 2,0
Panamé 4,6 35 2,6 0,5
Paraguay -0,6 -0,1 -0,6 15
Pert -0,5 0,9 3.0 -0,5
Republica Dominicana 7,3 8,0 7,8 3,0
Uruguay 4,4 -2,9 -15 -2,5
Venezuela 0,7 -5,8 4,0 2,8
Total parcial-América Latina 2,3 0.4 39 0,5
Antiguay Barbuda 50 49 2,6 -
Barbados 5,3 31 30 -15
Belice 2,0 59 10,1 -2,0
Dominica 31 1,3 0,7 -
Granada 7,6 75 6,5 2,5
Guyana -2,2 3,9 30 1,0
Jamaica -1,0 0,7 0,5 15
Saint Kittsy Nevis 1,1 3,5 7,1 -
San Vicente y las Granadinas 58 42 2,0 -
Santa Lucia 3,0 34 0,6 -
Suriname 1,9 -2,4 0,1 -
Trinidad y Tabago 53 7,8 50 1,0
Total — América Latina y el Caribe 2,3 0,4 4,1 0,5

Fuente: para1998-2000: Anuario Estadistico de América Latina y el Caribe (2002), publicacién de la CEPAL LC/G-2151-P/B,
febrero: 68. Para 2001: Estimaciones de Balance preliminar de las economias de América Latina y el Caribe (2001), publicacion de la
CEPAL LC/G-2153-P/E, apéndice estadistico, cuadro A-1. La clasificacion de la CEPAL para América Latina comprende los paises
caribefios de Cubay Haiti.
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de afno, la Argentina habia dejado de pagar su deuday
los efectos del colapso habian afectado a paises vecinos,
sobre todo a Uruguay.

Tal como indica e cuadro 47, €l vaor de las
exportaciones de los 37 paises de América Latinay €
Caribe durante € afio 2000 se cifrd en 369.800 millones

de ddlares, que equivalen a 6% de las exportaciones
mundiales de ese afio. Las importaciones de esos paises
fueron de 374.100 millones de délares, o 5,8% de las
importaciones mundiales. El aumento del valor de
exportaciones e importaciones fue en 1999 de 20,0 y
15,9% respectivamente. Las cifras preliminares de 2001
sugieren un descenso de esos valores.

CUADRO 47

Valor del comercio exterior de los paises de América Latina y el Caribe
(miles de millones de dolares corrientes)

Exportaciones Importaciones

1999 2000 2001 1999 2000 2001
\é;nlr ?t;edel comercio de 37 paises de AméricaLatinay el 307.9 369.8 254.8 322.7 374.1 254.5
Mercosur 76,3 86,0 79,6 85,7
CAN 44,6 60,7 34,5 39,3
Paises del Caribe 15,1 17,9 27,7 31,3
MCCA 14,3 14,7 18,2 19,6
México 136,7 166,4 142,0 1745
Chile 15,6 18,1 13,9 16,7
Panamé 53 59 6,7 7,0
Crecimiento porcentual en volumen del comercio de 70 110 24 21 13.9 0.4

mercancias de los paises de América Latinay el Caribe

Fuente: Panorama de la insercién internacional de América Latina y el Caribe 2000-2001, publicacion de la CEPAL
LC/G.2149-P/E, cuadros I1. 1a, 11.2 y 11.5a. Los datos de 2001 son provisionales y desde enero a septiembre solo. Todos |os datos estan

tomados de fuentes sobre balanzas de pagos.

La contribucién de las diversas agrupaciones de
paises a valor del comercio internacional de la region
también figura en € cuadro 47. Mercosur comprende
cuatro paises (Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay) y
sus exportaciones supusieron el 23,2% del total de la
region. La Comunidad Andina (CAN) integra a cinco
paises (Bolivia, Colombia, Ecuador, Perd y Venezuela)
y contribuye con 16,4% a las exportaciones regionales.
La Comunidad del Caribe engloba a 20 paises y
territorios (Anguila, Antigua y Barbuda, Antillas
Holandesas, Aruba, Bahamas, Barbados, Belice, Cuba,
Dominica, Granada, Guyana, Haiti, Jamaica,
Montserrat, Republica Dominicana, Saint Kitts y Nevis,
San Vicente y las Granadinas, Santa Lucia, Suriname, y
Trinidad y Tabago), incluidos los que pertenecen a
Mercado Comin dd Caribe (CARICOM), la
Organizacion de Estados del Caribe Oriental y la
Iniciativa de la Cuenca del Caribe del Gobierno de los
Estados Unidos. Estos paises contribuyen en su
conjunto a 48% de las exportaciones regionales. Los
cinco paises ddd Mercado Comin Centroamericano
(MCCA) son Costa Rica, El Savador, Guatemala,
Honduras y Nicaragua y aportan e 4% de las
exportaciones regionales. Los tres paises restantes,

Chile, México y Panama, no pertenecen a ninguno de
es0s grupos y contribuyen con 4,9, 45, y 1,6%
respectivamente a las exportaciones de la region. Las
exportaciones de México, un socio del Tratado de Libre
Comercio de Américadel Norte (TLCAN) junto con los
Estados Unidos y € Canada, incluyen la maquila, es
decir, las instalaciones de montge de propiedad
extranjera.

B. EL COMERCIO DE MERCANCIAS

La estructura del comercio exterior de los paises
de América Latinay e Caribe figura en € cuadro 48,
con cifras del afio 2000. La parte sustancia de los
productos basicos (articulos alimentarios, productos
agricolas, minerales y combustibles) en las
exportaciones se refleja en su proporcion de 30,8% del
valor de las exportaciones totales. Dentro de esa
categoria, € petréleo crudo destaca con un total de
45,500 millones de délares. El principal destino de las
exportaciones fue el mercado de los Estados Unidos,
con una parte de casi 60% del total. Otros paises de la
region eran un claro destino segundo, con un porcentaje
de 16,2. En suma, los destinos dentro del hemisferio
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CUADRO 48

Estructura del comercio exterior de algunos productos en los paises de América Latina y el Caribe, 2000

. Miles de Destino de las exportaciones (%)
Exportaciones de la .
regio'n mlll?nes de Estados Jané E Asi Reoid )
délares Unidos apon uropa sia egion tros

Todos los productos 341,8 59,5 2,2 10,1 34 16,2 8,6

de los cuales:

Alimentos 22,7 19,4 3,2 26,3 7,9 24,3 18,9

Productos agricolas 28,5 37,1 6,0 253 6,2 13,3 121

Minerales 8,6 6,8 214 22,5 17,5 9,8 21,9

Combustible 45,5 67,1 0,8 7,1 1,0 14,9 9,0

Todos los demés 236,6 66,5 1,2 6,9 2,6 16,3 6,5

Miles de Origen de las importaciones (%)
Importaciones de la .
.. millones de Estados
region délares Unidos Japon Europa Asia Region Otros

Todos los productos 362,5 51,1 4,2 13,1 81 15,5 7.9

de los cuales:

Alimentos 13,2 36,1 0,1 12,8 50 40,6 55

Productos agricolas 13,0 45,6 0,1 4,1 4,1 32,7 134

Minerales 19 24,6 0,2 59 44 455 19,4

Combustible 13,4 11,6 0,3 11 4,3 53,7 29,0

Todos los demas 321,0 53,8 4,8 14,0 8,6 12,0 6,8

Fuente: Panorama de la insercion internacional de América Latina y el Caribe 2000-2001, publicacién de la CEPAL
LC/G.2149-P/E, cuadros 1b y 1c. Los datos de 33 paises proceden de fuentes comerciales y se han alegado siguiendo una metodologia
diferente de laindicadaen el cuadro 55.

representaron del orden de los tres cuartos de las
exportaciones de los paises de América Latina y €
Caribe. Las exportaciones a Europa constituyeron otro
10% y agquéllas a Japdn y otros paises asidticos el 5,6%.

La parte de los productos bésicos en las
importaciones de la region se mantuvo en 11,4% en
2000. L os pagos fluctdan en torno alos 13.000 millones
de dolares para cada uno de los tres principaes
productos importados, a saber, aimentos, productos
agricolas y combustible. Los Estados Unidos son la
fuente principal de esas importaciones, con un 51,1%,
mientras los paises de la region representan € 15,5%.
En total, las importaciones procedentes del hemisferio
suponen dos tercios de las importaciones totales. La
parte de las importaciones procedentes de Europa y €
Japén y de otros paises asiaticos es més 0 menos la
misma, 13,1y 12,3% respectivamente. En conjunto, les
corresponde del orden de un cuarto del total.

En e cuadro 49 figuran para los 10 mayores
paises de América Latinay el Caribe € destino de sus
exportaciones y € origen de sus importaciones en el afio
2000. La parte del mercado estadounidense es mayor
cuanto mas proximos a ellos estan los paises. La
proporcion que corresponde al comercio regional resulta
mas elevada en Sudamérica, sobre todo entre los paises
del Mercosur.

C. LA MARINA MERCANTE EN LOS PAISES
Y TERRITORIOS EN DESARROLLO DE
AMERICA

1. Lasituacion general

El cuadro 50 indica en volumen y vaor €
porcentaje que representan las exportaciones por via
maritima en la exportacion total de seis paises en
desarrollo de América Latina. Ese porcentgje fluctia
entre 40,7 y 97,5% cuando se consideran los volimenes
exportados y entre 16,7 y 86% cuando se toma en
cuenta el valor de las exportaciones. El bajo porcentgje
del comercio maritimo de México, la nacién con
mayores intercambios, es una consecuencia del
transporte por ferrocarril y carretera con su principal
socio comercial, los Estados Unidos. En los otros cinco
paises €l comercio maritimo reviste sumaimportancia.

2. La situacion general de las flotas

mercantes

El cuadro 51 indica la flota mercante registrada
en los paises en desarrollo de América, con exclusion de
los de libre matricula (Bahamas, Bermudas y Panama).
La parte de la flota mercante matriculada en esos paises
ha aumentado de modo constante desde 1980, cuando se
cifrabaen 3,2% de la flotamundia. Aument6 a 3,5% en
1990 y llegd a 4,2% en 2000. En 2001 se mantuvo
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CUADRO 49
Estructura del comercio exterior de los paises de América Latina y el Caribe que se indican, 2000
Destino de las exportaciones (%)
Puais Exportaciones (miles de

millones de délares) Eg;?jg; Japon Europa Asia Region Otros
Argentina 26,3 12,0 15 16,5 6,8 47,9 15,3
Brasil 55,1 24,1 45 23,6 6,9 24,8 16,2
Chile 18,2 16,4 14,2 21,9 14,9 22,1 10,6
Colombia 13,6 50,6 18 11,9 11 28,6 6,0
Costa Rica 59 52,0 0,9 19,5 3,6 18,8 52
México 166,4 88,6 0,6 3.2 0,7 31 3.8
Panamé 59 44,8 1,0 17,9 2,9 24,0 9,4
Pert 7,0 31,0 57 16,0 16,0 21,7 9,6
Republica Dominicana 57 n,a, n,a, n,a, n,a, n,a, n,a,
Venezuela 34,0 59,6 0,8 54 0,6 19,5 14,0

Origen de las importaciones (%)
Puais Importaciones(miles de

millones de dolares) ?;?jzs Japén Europa Asia Region Otros
Argentina 23,8 19,1 4,0 22,0 10,3 34,6 10,0
Brasil 55,9 23,2 53 239 10,2 21,1 16,4
Chile 16,7 19,7 4,2 16,5 12,7 35,8 111
Colombia 111 34,0 4,6 16,0 8,0 27,6 9,8
CostaRica 6,1 51,2 3,6 10,2 3,9 25,2 59
México 174,5 73,1 4,0 84 7.4 2,6 4,6
Panamé 7,0 35,7 7.2 8,7 6,3 25,7 16,4
Pert 7,3 23,4 6,6 12,9 10,5 38,4 81
Republica Dominicana 9,7 n,a, n,a, n,a, n,a, n,a, n,a,
Venezuela 16,1 37,8 34 18,0 6,9 25,0 9,0

Fuente: Panorama de la insercion internacional de América Latina y el Caribe 2000-2001, cuadros |1.5ay I1.5b, publicacion de
laCEPAL LC/G.2149-P/E y Anexo.

CUADRO 50

Parte del trafico maritimo en las exportaciones de América Latina y el Caribe en 2000

Porcentaje de las exportaciones por via maritima medidas en

Pais
Volumen en toneladas métricas Valor en délares

Argentina 83,8 70,2
Brasil 97,5 74,2
Chile 95,7 86,0
Colombia 97,2 74,7
México 40,7 16,7
Pert 97,5 73,5

Fuente: Recopilacion de |la secretaria de la UNCTAD con datos de Perfil Maritimo de América Latina y el

Caribe (2002), CEPAL, http://www.eclac.cl/transporte/perfil/expmdo00.asp
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CUADRO 51

Flotas mercantes del mundo y flotas registradas en paises latinoamericanos, en los afios que se indican
(en miles de TPM)

Ario Total Petroleros  Graneleros ccff';zl;ee;teifa " conft)eot:zz;)res f;ggf;ii

TOTAL MUNDIAL 1980 682 768 339324 185 652 115824 11 243 30725
1985 664 800 261 439 232 107 105 846 19939 45 469

1990 658 377 245 936 234 659 102 676 25 955 49 151

1995 734917 267 650 261 628 104 129 43 849 57 660

2000 808 377 285 442 281 655 102 653 69 216 69412

2001 825 652 285519 294 589 99 872 77 095 68 577

AméricalLatina— total” 1980 21794 7914 6183 6 547 37 1113
1985 23283 7 354 7 765 6 363 102 1699

1990 25529 7501 9025 6 348 364 2291

1995 29798 8 236 9238 8104 1486 2734

2000 34051 7 645 9934 9837 3540 3095

2001 34 556 8223 10 448 8999 3789 3057

Costa este de Sudamérica 1980 12 649 4 866 3893 3491 0 399
1985 15 345 5576 5749 3173 78 769

1990 14 459 5119 6 303 1907 214 916

1995 10 650 4652 3975 736 326 961

2000 6 923 3039 2625 687 196 376

2001 6 652 2906 2580 589 192 385

Costa oeste de Sudamérica 1980 2717 484 929 1212 0 92
1985 2914 651 880 1190 0 193

1990 2770 558 973 1022 0 217

1995 1763 429 581 372 22 360

2000 1646 615 370 236 77 348

2001 1641 609 382 200 80 370

Otros (comprende el Caribe, 1980 6 428 2 564 1361 1844 37 622
Centroamerica, México) 1985 5024 1127 1136 2000 24 737
1990 8300 1824 1749 3419 150 1158

1995 17 384 3155 4682 6 996 1138 1413

2000 25 482 3991 6 939 8914 3267 2371

2001 26 263 4708 7 526 8210 3517 2302

Fuente: El Transporte Maritimo, varios nUmMeros.
L os tonel ajes registrados en Bahamas, Bermudas y Panama no se incluyen en el total parcial de América L atina, yaque se

clasifican como de libre matricula.

ese mismo porcentgje. El tonelgie actual que poseen  Esa parte disminuyd un poco a 56,6% en 1990 y se

€s0s paises supone 34,6 millones de TPM.

redujo a mas de la mitad en e afio 2000, cuando fue
s0lo de 20,4%. En 2001 descendid a 19,2%. Esta

La propiedad geogréfica ha cambiado de manera  tendencia corre parejas con la de los paises de la costa
espectacular desde 1980. Los paises de la costa este de  oeste de Sudamérica, cuya parte disminuyd desde
Sudamérica poseian € 58% de la flota regional en 1980. 12,5% en 1980 a 10,8% en 1990 y 4,8% en 2000, tras de
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lo cual se estabiliz6 en 2001. Las mejoras registradas
por paises de la region del Caribe o préximos a €lla,
como México y otros de Améica Central, cas
triplicaron su parte desde 29,5% en 1980 a 32,6% en
1990y 74,8% en el Ultimo decenio.

La composicion de la flota en 2000 fue como
sigue: 22,5% eran petroleros, 29,2% graneleros de carga
seca, 28,8% buques de carga genera, 10,9%
portacontenedores y 9% otros tipos de bugue. En 2001
hubo un ligero incremento de la parte de petroleros,
graneleros y portacontenedores, que se cifraron en 23,8,
30,3y 10,9% respectivamente. La parte de los cargueros
y de otros bugues disminuy6 a 26 y 88%
respectivamente. En los Ultimos 20 afios, los cambios
principales han sido la reduccién de la parte de los
petroleros y la aparicion y proliferacion de los
portacontenedores. La gran diferencia entre la actua
composicion de laflotaregiona y lade laflota mundial
fue la parte de los buques de carga genera en la flota

regional (26% en 2001), que fue més del doble de la
mundial (sdlo 12% en ese mismo afio).

El cuadro 52 ofrece una vision més detallada de
dicha flota mercante. Nueve paises tienen una propiedad
efectiva de 6,35 millones de TPM en matriculas libres,
sobre todo en Panama. Asi, la flota poseida por los
paises en desarrollo de América es un 18,4% mayor que
laque seindicaen e cuadro 51. Sin embargo, los cinco
paises del cuadro 60 tienen flotas mercantes que en
buena parte son propiedad efectiva de nacionales de
paises de fuera de la region, especiamente de los
Estados Unidos. Esos cinco paises contribuian a elevar
la proporcion de las zonas del Caribe y Centroamérica
en la composicién de laflotaregional. Habida cuenta de
gue la flota de esos paises con propiedad efectiva en
otros asciende a 19,44 millones de TPM, la flota
mercante de los paises en desarrollo de América era de
21,47 millones de TPM, lo que representa un 37,9%
menos que lo que seindicaen el cuadro 51.

CUADRO 52

Propiedad de la flota mercante en los paises y territorios en desarrollo de América

Tonelaje con propiedad efectiva de

Parte del

Tonelaje total

Parte del tonelaje tonelaje
propiedad efectiva de  registrado en

Pl g propetarios s o i 0 cina
conveniencia pabellon nacional pabellones de controlado por
conveniencia propietarios
extranjeros a/
Miles de TPM Porcentaje
Antiguay Barbuda 6071 - 5855 - 96,4
Argentina 312 1040 - 333,3 -
Belice 2002 - 781 - 39,0
Brasil 5959 2683 - 45 -
Chile 915 1057 - 115,5 -
Colombia 82 43 - 52,4 -
Cuba 92 291 - 316,3 -
Honduras 1158 - 328 - 28,3
Islas Caiman 3184 - 2539 - 79,7
México 1180 136 - 115 -
Pera 200 171 - 85,5 -
oon Viceney les 10 105 . 8 602 . 85,1
Uruguay 46 94 - 204,3 -
Venezuela 1307 835 - 63,9 -
ToOTAL 6 350 19 440 - -

Fuente: Recopilacion de la secretariade la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay.

a

|atinoamericana.

En este cuadro, por “ propietarios extranjeros’ se entiende propietarios que son nacional es de paises de fuerade laregion
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3. Distribucion por edad de las flotas
mercantes

La edad media de la flota de los paises en
desarrollo de América a comienzos de 2002, tal como se
cacula en e cuadro 51, fue de 17,2 afios (véase €
cuadro 53). Laflotaes asi més vigja que la de los paises
en desarrollo y que la mundial, cuya edad media en esas
mismas fechas se cifraba en 139 y 13,7 afios
respectivamente. Los graneleros y cargueros de los
paises en desarrollo de América eran los de mayor edad,

con 19,2 y 18,2 afios respectivamente. La flota de
portacontenedores, sin embargo, con 9,1 afios de edad,
era més joven que la de los paises en desarrollo y la
mundial, que tenian 11,1 y 10,8 afios respectivamente.

El nimero de marineros enrolados en los paises
en desarrollo de América fue de 70.000 personas,
incluidos oficidles y contramaestres; €llo supone €l
5,7% de las cifras mundiales que en e afio 2000 fueron
de 1,2 millones de personas. La parte de la flota
mercante matriculada en esos paises supuso € 4,2%.

CUADRO 53

Distribucién por edad de la flota mercante de los paises de América Latina, por tipos de buque,
al 1° de enero de 2002
(porcentaje del total de TPM)

Total

0a4anos 5a9aiios 10a 14 aiios

15 aiiosy Edad media (afios)

Pais o agrupacion

Tipos de buques

mads en 2001°
TOTAL MUNDIAL Todoslosbuques 100,00 19,11 18,60 12,47 49,83 13,87
Petroleros 100,00 19,44 2326 14,55 42,76 13,24
Graneleros 100,00 1759 1895 11,92 51,54 13,73
Cargueros 100,00 14,09 1048 10,57 64,87 16,17
Portacontenedores 100,00 30,13 23,79 11,45 34,64 11,03
Todoslosdemas 100,00 1831 14,43 12,56 54,70 14,92
Paises en desarrollo Todoslosbugues 100,00 17,79 17,74 11,36 53,10 14,31
(incluidos |os paisesde  Petroleros 100,00 21,47 21,38 16,68 40,47 12,71
libre matricula) Graneleros 100,00 19,97 19,63 11,43 48,97 13,09
Cargueros 100,00 7,82 7,48 7,30 77,40 18,46
Portacontenedores 100,00 26,63 29,37 8,19 35,82 11,18
Todoslosdemas 100,00 11,27 9,98 9,16 69,59 17,43
Paises en desarrollo Todos losbuques 100,00 10,86 11,92 8,17 69,05 17,10
(conexclusidndelos  Petroleros 10000 1483 1125 9,05 64,86 16,60
fna;ﬁjz)' ibre Graneleros 10000 1,72 7,35 7,70 83,23 19,22
Cargueros 100,00 7,86 8,65 8,47 74,96 18,25
Portacontenedores 100,00 30,96 38,28 5,34 25,42 9,21
Todoslosdemas 100,00 10,37 6,28 9,32 74,04 18,23
Antiguay Barbuda Todos losbuques 100,00 30,43 29,45 6,98 33,14 10,14
Petroleros 100,00 0,00 30,27 0,00 69,73 16,06
Graneleros 100,00 6,42 3,92 0,00 89,65 18,33
Cargueros 100,00 2554 18,86 10,92 44,67 12,08
Portacontenedores 100,00 36,52 40,29 4,82 18,36 7,80
Todoslosdemas 100,00 3594 23,31 1,63 39,13 10,37
Anguila Todos losbuques 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
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CUADRO 53 (continuacion)

15 aiiosy Edad media (afios)

Pais o agrupacion Tipos de buques Total 0 a4 aiios 5a9afios 10a 14 aiios ms en 2001°
Argentina Todos los buques 100,00 4,31 2,28 8,91 84,50 18,21
Petroleros 100,00 38,57 0,00 0,00 61,43 13,06
Graneleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Cargueros 100,00 0,00 0,00 3,68 96,32 19,71
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,06 3,88 13,73 82,34 18,39
Barbados Todoslosbuques 100,00 58,63 19,22 1,72 20,43 6,81
Petroleros 100,00 93,64 0,00 0,00 6,36 3,14
Graneleros 100,00 38,67 59,29 0,00 2,04 5,33
Cargueros 100,00 0,00 7,48 11,81 80,71 18,08
Portacontenedores 100,00 100,00 0,00 0,00 0,00 2,00
Todoslosdemés 100,00 0,00 34,36 3,50 62,14 15,25
Bolivia Todos los buques 100,00 1,67 0,52 5,75 92,06 19,17
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Cargueros 100,00 0,00 1,59 17,58 80,82 18,39
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdeméds 100,00 10,81 0,00 0,00 89,19 18,05
Brasil Todos los buques 100,00 2,07 17,81 14,18 65,95 16,18
Petroleros 100,00 1,64 22,06 16,44 59,86 15,52
Graneleros 100,00 1,85 5,49 14,31 78,35 17,81
Cargueros 100,00 2,98 52,57 5,12 39,34 12,22
Portacontenedores 100,00 0,00 44,08 0,00 55,92 14,27
Todoslosdemés 100,00 6,29 1,11 19,47 73,11 17,16
Islas Virgenes (Reino Todos los buques 100,00 0,00 3,52 7,76 88,71 18,92
Unido) Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,00 5,51 12,14 82,35 18,31
Belice Todos losbuques 100,00 2,53 1,74 5,73 90,01 18,86
Petroleros 100,00 0,16 1,07 1,88 96,89 19,68
Graneleros 100,00 0,00 0,00 0,34 99,66 19,97
Cargueros 100,00 1,82 2,28 3,47 92,43 19,10
Portacontenedores 100,00 0,00 0,00 24,46 75,54 18,04
Todoslosdemés 100,00 5,83 2,12 9,35 82,70 17,93
Islas Caimén Todoslosbuques 100,00 17,87 13,76 9,72 58,64 14,22
Petroleros 100,00 26,61 11,34 3,28 58,77 13,47
Graneleros 100,00 0,00 20,74 22,53 56,73 15,50
Cargueros 100,00 0,00 2,12 10,58 87,30 18,88
Portacontenedores 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00

Todoslosdeméds 100,00 42,98 16,30 0,63 40,09 10,09
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CUADRO 53 (continuacion)

15 aiiosy Edad media (afios)

Pais o agrupacion Tipos de buques Total 0 a4 aiios 5a9afios 10 a 14 aiios ms en 2001°
Chile Todos losbuques 100,00 2,20 10,20 4,21 83,39 17,94
Petroleros 100,00 0,00 21,19 0,00 78,81 17,25
Graneleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores 100,00 0,00 36,35 0,00 63,65 15,27
Todoslosdemés 100,00 5,28 11,85 10,08 72,80 16,70
Colombia Todos losbuques 100,00 1,69 1,80 1,27 95,24 19,36
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,76 99,24 19,94
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 5,33 5,66 2,59 86,43 18,10
CostaRica Todos losbuques 100,00 7,99 8,39 4,33 79,28 17,12
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros - - - - - -
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 7,99 8,39 4,33 79,28 17,12
Cuba Todos losbuques 100,00 0,00 0,00 0,54 99,46 19,96
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdeméas 100,00 0,00 0,00 1,01 98,99 19,92
Dominica Todos los buques 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Republica Dominicana  Todoslosbuques 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdeméas 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Ecuador Todoslosbuques 100,00 41,44 0,10 2,88 55,58 12,30
Petroleros 100,00 57,78 0,00 0,00 42,22 9,60
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -

Todoslosdemés 100,00 0,00 0,37 10,46 89,17 19,12
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CUADRO 53 (continuacion)

15 aiiosy Edad media (afios)

Pais o agrupacion Tipos de buques Total 0 a4 aiios 5a9afios 10a 14 aiios ms en 2001°
El Salvador Todos losbuques 100,00 7,97 0,00 0,00 92,03 18,57
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros - - - - - -
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 7,97 0,00 0,00 92,03 18,57
Islas Malvinas Todos losbuques 100,00 0,00 8,62 48,06 43,32 15,03
(Falkland) Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,00 8,71 48,59 42,70 14,98
Granada Todos los buques 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Guatemala Todos losbuques 100,00 5,36 0,00 0,00 94,64 19,04
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros - - - - - -
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdeméas 100,00 5,36 0,00 0,00 94,64 19,04
Guyana Todos los buques 100,00 0,00 0,00 4,35 95,65 19,65
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,00 0,00 8,24 91,76 19,34
Haiti Todos los buques 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdeméas 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Honduras Todos los buques 100,00 0,17 0,31 6,68 92,84 19,39
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Cargueros 100,00 0,26 0,31 451 94,92 19,55
Portacontenedores 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00

Todoslosdemas 100,00 0,21 0,59 16,01 83,20 18,61
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CUADRO 53 (continuacion)

15 aiiosy Edad media (afios)

Pais o agrupacion Tipos de buques Total 0 a4 aiios 5a9afios 10 a 14 aiios ms en 2001°
Jamaica Todos losbuques 100,00 1,32 1,33 0,00 97,35 19,59
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdeméds 100,00 26,36 26,53 0,00 47,10 11,81
México Todos losbuques 100,00 2,75 0,26 14,57 82,42 18,31
Petroleros 100,00 0,00 0,00 23,18 76,82 18,15
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 6,19 0,58 6,79 86,44 18,27
Nicaragua Todos los buques 100,00 0,00 0,00 12,93 87,07 18,97
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,00 0,00 15,00 85,00 18,80
Paraguay Todos losbuques 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Todoslosdeméas 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Pert Todos losbuques 100,00 5,39 16,87 3,26 74,48 16,58
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 7,47 23,37 4,51 64,64 15,26
Saint Kittsy Nevis Todos losbuques 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todos los demés - - - - - -
San Vicentey las Todos los buques 100,00 1,40 3,72 7,12 87,75 18,69
Granadinas Petroleros 10000 113 071 0,00 98,16 19,70
Graneleros 100,00 0,00 4,43 4,08 91,48 19,10
Cargueros 100,00 1,83 2,16 10,03 85,97 18,59
Portacontenedores 100,00 5,99 31,53 11,26 51,22 13,92

Todoslosdemas 100,00 4,56 1,93 12,20 81,31 17,95
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CUADRO 53 (continuacion)
Pais o agrupacion Tipos de buques Total 0 a4 aiios 5a9afios 10a 14 aiios 15::2?"’ Edadg’:‘;‘zz Igaiios)
Suriname Todos losbuques 100,00 6,26 3,16 35,28 55,30 15,64
Petroleros 100,00 0,00 0,00 100,00 0,00 12,00
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemas 100,00 38,29 19,32 0,00 42,39 10,60
Islas, Turcosy Caicos  Todoslosbugques 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Petroleros - - - - - -
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Trinidad y Tabago Todos losbuques 100,00 1,19 0,00 21,46 77,35 18,07
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 1,41 0,00 25,43 73,16 17,71
Uruguay Todos losbuques 100,00 2,57 7,10 0,98 89,35 18,54
Petroleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Graneleros - - - - - -
Cargueros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Portacontenedores - - - - - -
Todoslosdemés 100,00 3,11 8,60 1,18 87,11 18,23
Venezuela Todos losbuques 100,00 12,80 11,55 6,32 69,33 15,69
Petroleros 100,00 15,14 25,58 10,37 48,91 13,12
Graneleros 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Cargueros 100,00 0,00 547 0,62 93,90 19,24
Portacontenedores 100,00 0,00 0,00 0,00 100,00 20,00
Todoslosdemds 100,00 16,99 0,67 4,94 77,40 16,46

Fuente: Lloyd' s Register-Fairplay.

a

Para calcular la edad media se ha supuesto que los afios que tienen |os buques se distribuyen por igual entre el

limite inferior y superior de cada grupo de edad. Para el grupo de 20 afios y més, se hafijado el punto medio en 23,5 afios.

D. LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE
MARITIMO EN AMERICA LATINA Y EL
CARIBE

En estos paises se transportan por via maritima
sobre todo mercancias en buques de linea regular y
graneles. En 2000, los puertos de la region cargaron
750,6 millones de toneladas, que suponen 25,7% de las
mercancias embarcadas en puertos de paises en
desarrollo y 12,7% del total mundial. La parte de los
petroleros en ese total fue 46%, mientras correspondio
54% a carga seca, incluida la que se transporta en lineas
regulares. Las mercancias descargadas en |os puertos de

la region supusieron 359,89 millones de toneladas, o
18,9% de las desembarcadas en |os puertos de paises en
desarrollo y 5,8% del total mundial. Cifras preliminares
para 2001 muestran un incremento de 3,2% en
tonelgje cargado hasta 774,5 millones de toneladas.

En € cuadro 54 figuran estimaciones de las
cantidades de mercancias transportadas a granel y en
buques de linea regular en algunos paises. Estos paises
representan mas del 90% de las exportaciones y 70% de
lasimportaciones. A la Argentinay el Brasil, en la costa
este de Sudameérica, les corresponde del orden de la
mitad de las mercancias embarcadas. Paises de la
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CUADRO 54
Trafico internacional estimado por tipos de servicios maritimos en los paises latinoamericanos
que se indican, 2000
(millones de toneladas métricas)
Exportaciones Importaciones
Pais Graneles Bugques de lineas Exportaciones Graneles Buques de lineas Importaciones
y otras y otras I

Liquidos ~ Secos mercancias totales Liquidos  Secos mercancias totales
Argentina 20,0 39,1 11,9 71,0 2,7 115 8,8 23,0
Brasil 4,6 176,7 52,1 2334 33,2 441 9,2 86,5
Chile 0,7 215 11,3 335 04 48,1 6,3 54,8
Colombia 247 32,1 7,4 64,2 0,9 7,2 3,7 11,8
México 93,7 253 7,6 126,6 16,0 24,2 9,9 50,1
Pera 2,3 9,0 2,3 13,6 4.5 4,2 3.0 11,8
Venezuela 143,5 14,0 1,0 158,5 2,3 52 6,0 13,6
Total 289,5 317,7 93,6 700,8 60,0 1445 46,9 251,6

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Perfil Maritimo de América Latina y el Caribe (2002),

CEPAL, http://www.eclac.cl/transporte/perfil/.

costa septentrional, a saber, Venezuelay Colombia (que
tiene esa costay la occidenta), representan arededor de
un cuarto del tonelgje cargado. A lo largo de la costa
occidental, Chiley el Perty la parte correspondiente de
Colombia embarcan del orden de un décimo de ese
tonelgje. México es con mucho € pais con mayor
comercio fuera de Sudameérica y representa € 18% de
las mercancias embarcadas.

En los paises seleccionados, los graneles
congtituyen la parte mayor de las exportaciones, con
86,6% del total, que se divide casi por igua entre
petréleo y derivados (47,7%) y carga seca (54,3%). Los
graneles también supusieron la mayor parte de las
importaciones, con 81,3%, pero los que se transportan
en petroleros constituyen sélo € 29,3% mientras a carga
seca corresponde  71,3%. Las  exportaciones
transportadas en bugues de linea regular representan
13,3% de las exportaciones totales, el doble que las
importaciones que se hacen en ese tipo de transporte.
Estas ultimas importaciones congtituyen el 18,5% de las
importaciones totales.

1. El transporte maritimo de petréleo
crudo y sus derivados

Las exportaciones de crudos se hacen desde
terminales especidlizados e integrados en las
operaciones de las compafiias petroleras. Por gemplo,
PDVSA (Petréleos de Venezuela SAA.) posee varios
terminales para exportar y 21 petroleros para transportar
crudos a extranjero, en parte a su red de refinerias del
Caribe, los Estados Unidos y Europa, que absorben
2,4 mbpd.

Los termindes para  exportar  estén
principalmente ubicados en torno a Caribe, tal como
ocurre con los tres grandes terminales de Cayo Arcas,
Dos Bocas y Pgjaritos operados por PEMEX (Petréleos
Mexicanos). En 2001 esos terminales cargaron 46,8,
28,5y 30,1 millones de toneladas respectivamente. Los
terminales venezolanos se encuentran en € Lago
Maracaibo y junto a la costa maritima, como también
ocurre con e terminal colombiano de Covefias, que en
2000 cargd unos 20 millones de toneladas.

Se fleta tonelgje Aframax para transportar
petréleo desde el Caribe a termina de Louisiana Oil
Offshore Platform (LOOP) en & Golfo de México, a
otros terminales del litoral oriental de ese pais y a
refinerias ubicadas en algunas idas caribefias. Las
tarifas desde México al litora oriental estadounidense
fueron de 198 WS en marzo de 2000 y aumentaron
durante €l afio a un méximo de 361 en diciembre. En
noviembre de 2001, sin embargo, habian caido a
137 WS. Después de una breve recuperacion hacia
finales de afio, la tendencia descendente prosiguio,
alcanzandose 105 WS en marzo de 2002, lo que
equivale en fletamento por tiempo a 12.900 dolares por
dia En ese mes, se contratd un petrolero de
70.000 TPM desde Cayo Arcas a termina LOOP en
112 WS, mientras que con destino en los Paises Bagjos
los contratos se hacian en 105 WS, aquéllos desde
Covefias a la costa estadounidense del Golfo de México
se cotizaron en 102 WSy los que se referian a la ruta
desde Puerto La Cruz (Venezuela) a Houston (Estados
Unidos) se concertaron en 120. Petroleros méas pequefios
Se usan para transportar crudos por otros exportadores
sudamericanos. En marzo de 2002, petroleros de
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50.000 TPM cobraban 160 WS para viges desde
Esmeraldas (Ecuador) a puertos de los Estados Unidos
situados en € Golfo de Méxicoy en la costa este.

Se importa petroleo crudo desde e Africa
occidental, de donde se trgeron 8,3 millones de
toneladas en 2000, y desde €l Golfo del Oriente Medio,
sobre todo a Brasil. Las compafiias petroleras utilizan
para ese tréfico tonelgje de tamafio Suezmax o superior.
En marzo de 2002, Petrobras, la compafiia brasilefia de
petrdleo, fletd dos buques de 10 afios de edad con
capacidad de 108.712 y 141.950 TPM para 12 a
24meses en 28.000 y 34.000 ddlares por dia
respectivamente. En el mismo mes, para transportar
crudos desde e Africa occidental a Brasil, la misma
compafiia contratd un petrolero de 130.000 TPM en
72 WSy otro de 260.000 TPM en 45 WS.

El comercio de productos derivados del petrdleo,
en paticular desde las refinerias a puertos
estadounidenses, reviste importancia en e Caribe. En
ese transporte se emplean petroleros mas pequefios en la
gama de 25.000 a 35.000 TPM. Las tarifas habituales
para utilizacion inmediata en la ruta Curagao a Houston
aumentaron desde 7,50 ddlares por tonelada en marzo
de 2000 a 11,60 ddlares en marzo de 2001 y luego
bajaron a 6,90 ddlares un afio mas tarde. El equivalente
de un fletamento por tiempo determinado de un
petrolero de 30.000 TPM ascendia a 8.600 ddlares por
diaen marzo de 2002. En otras partes, las importaciones
de crudos pueden estar vinculadas con € comercio
interno de cabotaje de petrdleo crudo y sus derivados.
Tal es el caso de las importaciones brasilefias de crudos
gque van a los terminales de Petrobras, como los de
Angra dos Reis, por donde se importaron 4,3 millones
de toneladas en 2000 para complementar los
desembarques internos de 3,5 millones de toneladas.
Este puerto, juntamente con los de Sdo Sebastido y
Aratu, que manejaron 45,7 y 18,9 millones de toneladas
respectivamente, participa asi en un tréfico costero
apreciable de petrdleo crudo, derivados, gasy productos
petroquimicos.

También existen tréficos de menor importancia
taes como los que transportan betdn liquido en
petroleros desde los terminales PDVSA a América del
Norte, Europay el Lejano Oriente. Las exportaciones de
este combustible especializado y patentado ascendieron
a 6,3 millones de toneladas en 2001. El transporte de
GNL no estd muy desarrollado, con unas exportaciones
desde Trinidad a los Estados Unidos y Espafia que
supusieron 2,1 mmmc en 1999. No obstante, es
probable que aumente, con los nuevos descubrimientos
en Trinidad y, lo que reviste mayor importancia, con €l
del gran yacimiento en Boalivia, que comenzara a
exportar desde la costa oeste de Sudamérica a mercados
de México y Cdlifornia. (Esta Ultima registro repetidos
cortes del suministro de electricidad en 2000).

2.  El transporte de carga seca

Este trafico se centra sobre todo en Sudamérica.
En la costa este, se exporta minera de hierro y cereales
desde €l Brasil y grano desde la Argentina; también se
hacen exportaciones de mineral de hierro desde la costa
occidental; y desde la costa septentrional se exporta
carbon desde Colombiay Venezuea.

Los puertos mayores son los que explota la
Compaiiia Vale do Rio Doce (CVRD) en Tubardo y
Ponta da Madeira en el Brasil central y septentrional,
gue en 2000 acanzaron un movimiento de 72,6 y
445 millones de toneladas, principa mente
exportaciones de mineral de hierro. EI mismo afio, otro
gran operador exporté 22,7 millones de mineral de
hierro desde e puerto de Sepetiba. Importaciones de
carbon para la siderurgia se hicieron por los puertos de
Praia Mole y Sepetiba, por donde discurrieron 8,4 y
3,5 millones de toneladas respectivamente en 2000.
Estas importaciones se completan con un apreciable
comercio de cabotgje de ese mineral — con unos
2,2 millones de toneladas descargadas en Praia Mole —
gque permitieron exportar 6,7 millones de productos
siderdrgicos desde ese puerto. Del mismo modo, €
tréfico costero de bauxita y aUmina condujo a
exportaciones de productos del auminio desde
terminales privados ubicados cerca del puerto de Itaqui.
En & comercio de mineral de hierro desde el Brasil se
emplean buques de més de 100.000 TPM. En 2000, las
tarifas de los fletes del Brasil a Europa septentrional
aumentaron desde 7,50 dolares en marzo a 8,70 en
noviembre. Luego bajaron a un minimo de 3,90 dolares
en noviembre de 2001; més tarde se observé una ligera
mejora, y en marzo de 2002 los fletes eran de 4,90
ddlares por tonelada. Estas fluctuaciones de las tarifas
corrieron paregjas con las registradas en la ruta Brasil-
China en 2000, las tarifas aumentaron desde
11,50 ddlares por tonedlada en marzo a 13,50 en
noviembre; luego bajaron a 6,05 délares en diciembre
de 2001 y subieron a 7,75 en marzo de 2002.

En la costa oeste de Sudamérica, se exporta
mineral de hierro desde los puertos de Huasco (Chile) y
San Nicolds (Pert). En 2000, e puerto chileno
propiedad de unafilial de CAP S.A., lamayor compafiia
siderdrgica de Chile, embarco 5,5 millones de toneladas
de mineral de hierro, dirigidas sobre todo a paises
asiéticos (46% a Japon, 13% ala Republica de Corea e
Indonesiay 14% a Malasia). Ese mismo afio, € puerto
peruano, que forma parte de una empresa conjunta de
mineria con inversores de China, exporté 3,7 millones
de toneladas a fébricas siderrgicas de este pais. Un
nuevo puerto privado, Ventanas, esta operando en Chile
central, con un tréfico de graneles secos.

El cab6n colombiano constituye la mayor
exportacion de carga seca desde la costa norte de
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Sudameérica. En la cuenca del Cerrejon se extrae carbon
paratérmicas por la empresa conjunta I ntercor-Carbocol
y se envia por ferrocarril unos 150 kilémetros a Puerto
Bolivar, desde donde se embarcaron 22,9 millones de
toneladas para los Estados Unidos y mercados europeos
en 2000. Otro exportador recurre a ferrocarril, gabarras
y una instalacion flotante en el mar frente a Ciénaga y
exportd 8,7 millones de toneladas de carbén para
térmicas ese mismo afio. El carb6n venezolano del
mismo tipo procede de la cuenca del Guasare, se
transporta en camion unos 85 kilémetros y luego en
gabarra llega a un muelle flotante cerca del cana
navegable del Lago Maracaibo.

En las exportaciones de carbon se emplea
tonelgje de tamarfio El Cabo. Tarifas representativas para
un vigie solo de ida desde Puerto Bolivar a Europa
septentrional en marzo de 2000 cotizaron 7,70 dolares
por tonelada. Después de un maximo en noviembre de
ese afio de 8,40 ddlares, registraron una baja continua.
Estaban en 5,95 ddlares por tonelada en marzo de 2001
y en 4,85 dblares un afio mas tarde, con una
disminucién de 18,5%.

Pequefios graneleros en la gama de 15.000 a
35.000 TPM se usan en el tréfico de ceredles de la
region. Los principales centros exportadores son €l
puerto de Paranagua en €l Brasil meridional, por donde
discurrieron 14 millones de toneladas de grano de un
total de 28,3 millones de tonel adas de movimiento total,
y varios puertos argentinos alo largo del rio Parang, con
instalaciones para e relleno de las bodegas de los
buques. Las importaciones se reparten entre muchos
puertos de la regién, que a menudo Sirven para carga en
general. En ocasiones, por un mismo puerto discurren
exportaciones e importaciones. En 2000, € Puerto de
Santos (Brasil) exporté 3 millones de toneladas de soya
en grano e importd 2 millones de toneladas de trigo.

En marzo de 2002, unos transportes de trigo o
maiz desde Paranagua (Brasil) a Europa occidenta en
un buque de 35.000 TPM y a Japébn en uno de
30.000 TPM se pagaron a 16 y 26 ddlares por tonelada
respectivamente. Los embarques desde Rio de la Plata
(Argentind) a Marruecos en buques de 25.000 TPM
alcanzaron 21y 22 délares por tonelada. Unos contratos
representativos para importar en Venezuela en buques
de la gama de 15.000 a 30.000 TPM se cerraron en
11,90 ddlares por tonelada, un 12,8% menos que un afio
antes.

Los graneles ocupan un lugar prominente en el
comercio todavia incipiente entre Sudamérica y Africa
Una estimacion hecha con datos de 1998 para siete
paises (Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Perq,
Uruguay y Venezuela) muestra que las exportaciones a
Africa suponian sblo 3% de todas ellas, con
12,6 millones de toneladas. Las importaciones
congtituyeron 7,5% del total importado por esos siete

paises y supusieron en conjunto 12,1 millones de
toneladas. En este comercio Sur-Sur ocupaban un lugar
mas relevante los paises del litoral orientad de
Sudamérica, en particular el Brasil. Las exportaciones
sudamericanas a Africa estaban constituidas por mineral
de hierro, cereales, y azlcar y melaza, con unas cifras
gue en 1998 fueron de 3,1, 3,1 y 2,7 millones de
toneladas respectivamente. Egipto y Libia son los
principales importadores de esos productos. Entre las
exportaciones  africanas figuran petrdleo  crudo
(alrededor de 8,3 millones de toneladas, sobre todo
desde e Africa occidental) y carbén (del orden de
2 millones de toneladas desde Sudéfrica).

3.  El trafico maritimo de buques de linea
regular y otros tipos de transporte

El tréfico contenedorizado de la region se cifré
en 9,1 millones de TEU en 2001. Ta como indica €
cuadro 55, las exportaciones supusieron 4,8 millones de
TEU, o 52,5% del total. La tasa de crecimiento del
comercio contenedorizado fue de 1,7%, muy por debajo
del 7,6% registrado en 2000. Las previsiones para 2002
y 2003 son 4,6 y 5,2% respectivamente. La estructura
del tréfico contenedorizado también figura en €
cuadro 55. La parte de Norteamérica y la de Europa en
las exportaciones de la regién fueron casi las mismas, a
saber, 32,5 y 31,2% respectivamente. Los destinos
intrarregionales de las exportaciones venian a
continuacion con 16,7%, por delante de los destinos
asidticos (11,6%). La parte de Norteamérica en las
importaciones regionales fue claramente la mayor con
33,4%, seguida de las de Europa y Asia con partes
respectivas de 22,8 y 21,8%. Las importaciones
procedentes de la region supusieron un 18,4%.

El tréfico desde €l litoral oriental de Sudamérica
representd e 36,5% de tréfico contenedorizado
regiona. En esa costa, la pate de Europa en
exportaciones e importaciones fue mayor — 37,4 y
32,5% — que la de Norteamérica, que se cifré sdlo en
275 y 29,6% respectivamente. Las otras dos zonas,
México, y Centroamérica y € Caribe (incluyendo
también en esta Ultima la costa septentrional de
Sudamérica), tienen partes cas iguales del trafico
regiona — 23,8 y 22,4% respectivamente — con un
comercio que discurre sobre todo con los Estados
Unidos, el destino de mas del 40% de sus exportaciones.

Las importaciones que se hacen en e Caribe
desde América del Norte supusieron e 42,5%. La costa
occidental de Sudamérica registré e 17,3% del tréfico
regional contenedorizado. La parte mayor de las
exportaciones desde esa costa, 29,5%, se dirigié a
Europa, mientras que la pate mayor de las
importaciones, 29,9% se origind en Norteamérica. En €l
tréfico en esa costa, correspondia a Asia arededor de un
quinto de las exportaciones e importaciones, y méas
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CUADRO 55

Destino de las exportaciones y origen de las importaciones que se transportan en contenedor, en algunas zonas
comerciales de América Latina y el Caribe, 2001

Destino de las exportaciones (%)

Exportaciones totales

Dentro de la

Zonas comerciales (miles de TEU) Africa Asia Europa  Norteamérica region Sin asignar
Mexicoy 9338 03 7.3 231 413 21,4 6,6
Centroamérica
El Caribe 814,0 0,8 35 26,7 441 23,6 1,3
Costa este de 2086,8 36 124 374 275 11,0 8,1
Sudamérica
Costa oeste de 9633 04 207 295 248 186 6,0
Sudamérica
Total regional 47979 19 116 31,2 32,5 16,7 6,2

Origen de las importaciones (%)
Trading areas Importaciones totales  Africa Asia Europa  Norteamérica Dentro de la Sin asignar
(miles de TEU) region
Méxicoy
Centroamérica 1239,0 15 30,1 21,2 29,9 13,2 41
El Caribe 12299 0,2 16,7 16,2 425 23,8 0,6
Costa este de 12535 23 188 325 20,6 145 2,2
Sudamérica
Costa oeste de 6185 07 211 193 29,9 26,3 2.4
Sudamérica
Total regional 43419 1,3 21,8 22,8 334 18,4 2,3
Exportaciones e 91398

importaciones totales

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Perfil Maritimo de América Latina y el Caribe (2002),
CEPAL, suministrados por DRI-WEFA. www.eclac.cl/transporte/perfil/index. htm.

de un cuarto de las importaciones procedentes de la
region.

El tréfico de contenedores en la region, al igual
gue ocurre en todo € mundo, se caracteriza por € uso
de puertos de transbordo y bugques de enlace y de
escalas directas. En el Caribe hay varios de esos puertos
de transbordo, mientras que las escalas directas
prevalecen en las costas oriental y occidental de
Sudamérica. Sin embargo, € despliegue de buques
mayores en las principaes rutas Este-Oeste del
hemisferio Norte cambiara probablemente ese estado de
cosas en Sudamérica, cuyo tréfico se ha hecho durante
muchos afios en portacontenedores en la gama de 1.000
a 2500 TEU. En 1999, Evergreen introdujo cuatro
buques de 10 afios de edad con capacidad de 3.500 TEU
en las rutas desde el litoral oriental de Sudamérica al
Legjano Oriente. A €ello siguié € despliegue por
Hamburg-Siid de buques de 3.800 TEU en € tréficoalo
largo de la costa este de América del Sur y del Norte.
Uno de esos buques recal 6 en Suape, un puerto de aguas

profundas en € Brasil septentrional, que se espera se
convierta en un centro de transbordo. Conflictos
laborales a principios de 2002 frenaron tempora mente
€sas esperanzas.

El cuadro 56 indica e movimiento de
contenedores en TEU en los puertos de la region. El
total en € afio 2000, incluidos transhordos, alcanz6 14,8
millones de TEU, con un muy notable incremento de
10,2% desde 1999, que no se repitio en 2001, cuando €
tréfico se estancd. Los principales puertos de transbordo
fueron los de Panama, Kingston (Jamaica), Freeport
(Bahamas) y, en menor medida, Cartagena (Colombia).
La parte de los puertos panamefios es probable que
aumente con la apertura a finales de 2001 del ferrocarril
de 47 kilémetros que une Baboa (en la costa del
Pacifico) y Col6n (en la costa antillana). Se espera que
la inversién de 70 millones de ddlares permita mover
inicialmente unos 300.000 contenedores anuales, con un
tiempo medio de transto de tres horas.
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CUADRO 56
Trafico portuario de contenedores en los paises y territorios en desarrollo de América
(en TEU)
1999 2000 2001

SUDAMERICA
Argentina 1076 102 1126 712 1 010 040

Buenos Aires 1076 102 1126 712 1010 040

Brasil 1894 964 2340 836 1 980 094

Belem 47 283 49 108

Fortaleza 54 400 69 400

Itajai 90 862 106 899 130 000

Manaus 27 654 86 944

Paranagua 194 939 252 879 281 941

Rio de Janeiro 204 289 217 332

Rio Grande 261722 317 161 360 468

Salvador 79 106 95 349

Santos 774 959 987 708 1047 685

Sepetiba 3681

Suape 45 600 62 800 80 000

Vitoria 114 150 91 575 80 000
Chile 859 195 933653 908 951

Antofagasta 41 904 48 752 47 152

Arica 73927 65 366 54 350

lquique 90 748 107 545 105 250

San Antonio 374 474 455 604 410 796

Valparaiso 278142 256 386 291 403
Colombia 730 301 759 535 618 711

Barranquilla 66 992 75 049 57 549

Buenaventura 250 299 236 168

Cartagena 347023 395 680 516 310

Santa Marta 65 987 52 638 44 852
Ecuador 400 442 414104 453 646

Guayaquil 400 442 414 104 453 646
Perii 381643 414 767 482 210

Callao 378 045 413 646 480 706

Matarani 3598 1121 1504
Uruguay 250117 287 298 301 641

Montevideo 250 117 287 298 301 641
Venezuela 755 007 788 589 741 946

LaGuaira 237 782 237 782 123 751

Maracaibo 20910

Puerto Cabello 496 315 550 807 618 195
Total de la costa este 3221183 3754 846 3291775
Total de la costa oeste 1891579 1998 692 1 844 807
Total de la costa septentrional 1235009 1311956 1360 657

TOTAL DE SUDAMERICA 6347771 7 065 494 6 497 239
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CUADRO 56 (continuacion)
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1999 2000 2001
MEXICO Y CENTROAMERICA
Costa Rica 608 097 585 427 577 621
Puerto Limon 608 097 585 427 577 621
El Salvador 11132 14 815
Acajutla 11132 14 815
Guatemala 211173 235013 201 090
Santo Tomés de Castilla 211173 235013 201 090
Honduras 277 106 184 839 403 356
Puerto Castilla 3770 64 424
Puerto Cortés 273 336 184 839 338 932
Meéxico 1127 552 1311229 1378032
Altamira 181 624 182 997 208 340
Ensenada 21191 28 859 45 000
Lézaro Cardenas 4 468 759
Manzanillo 321893 426 717 457 946
Mazatlan 15228 16 811 18 315
Progreso 43017 60 181 72 000
Salina Cruz 7511 5333 3211
Tampico 47 898 49 462 29 552
Tuxpan 199 96 341
Veracruz 484 523 540014 543 327
Nicaragua 8184 104 993 0
Corinto 8184 104 993
Panama 2234179 2550981 1571028
BahiaLas Minas 358 868
Balboa 180 300 181 300
Coco Solo 1175673 1353727 1212 160
Cristébal
Puerto Manzanillo 878 206 1015954
Total de la costa del Caribe 4 087 816 4389 010 3247 787
Total de la costa del Pacifico 389 607 598 287 883 340
TOTAL DE M,EXICO Y 4 477 423 4987297 4131127
CENTROAMERICA
EL CARIBE
Bahamas 543 993 572224 0
Freeport 543 993 572 224
Nassau
Barbados 71577 68 600 0
Bridgetown 71577 68 600
Belice 19 945 25537 26 900
Belice City 19 945 25537 26 900
Islas Caiman 43 650 0 0
Georgetown 43 650
Cuba 123 000 250 000 270000
LaHabana 123 000 250 000 270000
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CUADRO 56 (continuacion)
1999 2000 2001
Granada 11708
St. George's 11708
Guadalupe 104 000 226 184
Pointe-a-Pitre 104 000 226 184
Jamaica 709 442 894 779 579 870
Kingston 709 442 894 779 579 870
Martinica 141 700 0 0
Fort-de-France 141 700
Republica Dominicana 460 067 509 389 529 356
Boca Chica 24 364 25916 19 052
Rio Haina 415 629 460 184 487 827
Santo Domingo 20074 23 289 22 477
Santa L ucia 45 167 41037 0
Castries 26 667 27 050
Vieux Fort 18 500 13987
Trinidad y Tabago 298 553 347934 2699 921
Point Lisas 46 071 65 447
Puerto de Espafia 252 482 282 487 2699 921
TOTAL DEL CARIBE 2 561 094 2709 726 4117 939
TOTAL DE AMERICA LATINA 13 386 288 14 762 517 14 746 305

Fuente: Containerisation International - Perfil Maritimo de América Latina y el Caribe, http://www.eclac.cl/transporte/perfil/.

Ademés de la actividad de transbordo, hay varios
servicios de transporte maritimo en el Caribe que hacen
escalas directas en varias islas y que tienen fuertes
vinculos con €l mercado estadounidense. En 2000 las
exportaciones caribefias a ese mercado se estimaron en
0,14 millones de TEU, mientras las importaciones se
cifraron en 0,52 millones. La parte respectiva de los
principales porteadores de las exportaciones fue de
19,7% para Maersk-Sealand, 16,8% para Tropica
Shipping y 10,5% para Antillean Lines. En las
importaciones, los tres principales transportistas fueron
Tropical Shipping con 21%, Seaboard Marine con
11,4% y Maersk-Sealand con 10,9%. Aunque esta
ultima compafiia y otros porteadores de ambito mundial
gue operan en el Caribe se basan en sus redes de enlace
para llegar a esas idas, otros transportistas como
Tropical Shipping, Antillean Lines y Seaboard Marine
proporcionan servicios concretos desde puertos de
Florida. Hacen escalas directas para atender necesidades
especificas de las idas, transportando mercancias tales
como prendas de vestir, comestibles y suministros
maritimos.

Las estimaciones de la parte respectiva de los
cinco mayores porteadores del comercio entre los
Estados Unidos y Sudameérica estén basadas en € trafico
registrado en los nueve primeros meses de 2001. La
parte de las exportaciones de Sudamérica es como

sigue: 15,3% para Magersk-Sealand, 10,8% para MSC,
8,6% para CSAV, 7,7% para Crowley American
Transport y 6,2% para Dole Ocean Cargo Express. La
distribucion de las importaciones es 13,5% para
Maersk-Sealand, 11,3% para Crowley American
Transport, 8,2% para CSAV, 7,8% paraMSCy 7% para
Seaboard Marine.

CSAV (Compafiia Sudamericana de Vapores), €
mayor transportista de la regién, es la tnica incluida en
la lista anterior. También figura entre los principales
20 porteadores de contenedores. Esta compafiia chilena
absorbié otras dos lineas regionales, Libra (Brasil) y
Montemar (Uruguay), y ahora dispone de una cobertura
mundial, obteniendo el 82,7% de sus ingresos fuera del
pais. También se ha diversificado para ejercer
actividades portuarias y, desde el afio 2000 ha tenido un
interés mayoritario como operador de tres puertos
chilenos, San Antonio, San Vicente e Iquique. Otros
transportistas  regionadles desempefian un  papel
complementario — por gemplo, centrandose en €
cabotgje (esto es, transportando vehiculos dentro del
Mercosur) — mientras otros se han fusionado con
porteadores de fuera de la region. Tal es e caso de
FMC, de Colombia, que fue adquirida por otro
porteador regional, TMM de México, que a su vez fue
comprada por CP Ships (Canadd).
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La introduccién de buques portacontenedores
mayores en € litoral oriental de Sudamérica por grandes
transportistas tales como Maersk-Seadland, MSC vy
P&ON indujo a los porteadores regionales a establecer
un trafico de cabotgje en e Mercosur para
complementar servicios internacionadles que solo
recalaban en grandes puertos como Santos y Buenos
Aires. En los dltimos afos, Transroll, Docefrota y
Global del Brasil cubrieron las rutas desde Rio de la
Plata a Amazonas, mientras Feeder Lines y Crowley
prestaron servicios desde Rio de la Plata a destinos
aguas arribaalo largo de los rios Paranay Paraguay, asi
como otros en la costameridional de la Argentina.

Los datos de las tarifas del transporte en
contenedores son poco detallados, pero probablemente
reflejan la tendencia a la bga registrada en las

principales rutas contenedorizadas. En e cuadro 57
figura una muestra de los fletes presentada en el
Simposio de la OMC sobre la Evaluacion del Comercio
de Servicios (Ginebra, 14 y 15 de marzo de 2002) para
un contenedor de 20 pies clbicos desde cuatro puertos
sudamericanos en abril de 2001, incluido € recargo de
combustible y la emision de un conocimiento de
embarque. Desde entonces, esas tarifas han ido bajando.
Informacion fragmentaria para principios de 2002 indica
fletes tan bajos como 700 ddlares por contenedor de
20 pies desde la costa este de Sudamérica a Europa y
una reduccion de 26,9% (a 950 délares) en €l envio de
vino en contenedores de 20 pies desde Chile. En
algunos productos se han registrado peguefios
incrementos como, por gemplo, un aza de 4% en los
embarques de fruta en contenedores frigorificos de
tamario alto.

CUADRO 57

Ejemplos de tarifas de fletes por contenedor de 20 pies cubicos
(en dolares)

De/a Miami Nueva York Hamburgo
Santos (Brasil) 1890 1920 1460
Buenaventura (Colombia) 1850 1875 1395
Callado (Pert) 1875 1925 1480
Valparaiso (Chile) 1865 1925 1662

Fuente: www.wto.org/english/tratop_e/serv_e/symp_assessment _serv_marchoz_e.htm.

Las exportaciones de los paises en desarrollo de
América también crean una demanda sustancia de
buques frigorificos. Se exportan platanos desde Costa
Rica, Ecuador, Panamay Santa Lucia, entre otros, que
representan una buena parte de los ingresos de
exportacion de esos paises, hasta 50% en Santa Luciaen
1998 y del orden de un quinto en los demés. Esas
exportaciones se vieron muy afectadas por
acontecimientos climaticos (la corriente de El Nifio
perjudicé la produccion ecuatorianay € huracan Mitch
desol6 cas todas las plantaciones centroamericanas a
finales de 1998), aungque se han recuperado desde
entonces. Los cupos de importacion de la Comunidad
Europea menoscabaron las exportaciones
latinoamericanas y se dice que fueron la causa del
colapso de la marca Chiquita a principios de 2002. El
comercio de pléatanos representd mas de la tercera parte
de lademanda de buques frigorificos convencionales.

Las frutas perecederas, exportadas desde Chile y
el Brasil, constituyeron aproximadamente otro quinto de
la demanda de esos buques, mientras que a los citricos
del Brasil correspondié una décima parte mas. En total,
esos productos representaron alrededor de dos tercios de
la demanda de buques frigorificos convencionales. El

empleo de contenedores frigorificos para transportarlos
esta dejdndose sentir mucho en la demanda de aquellos
buques y es probable que gerza una presion a la baja
sobre los fletes con la introduccién de grandes
portacontenedores en las rutas sudamericanas. Entre las
demas mercancias transportadas figuran carne desde la
costa este de Sudameérica y graneles liquidos de menos
importancia, taes como las exportaciones de
concentrados de frutos citricos desde Santos (Brasil),
gue se transportaron en bugues tanque frigorificos
especializados.

Los buques de linea regular y otros servicios de
transporte utilizan puertos publicos. En € dltimo
decenio, esos puertos han sido el centro de grandes
cambios institucionales, como la introduccion de
operadores privados en |os servicios de manipulacion de
la carga, incluido e suministro de equipo e
infraestructura. Los puertos panamefios, juntamente con
e puerto de Buenos Aires, fueron los primeros en
otorgar concesiones a compafiias privadas para operar
terminal es de contenedores y otras mercancias.

El puerto de Rio Grande fue e primero en seguir
esalineaen d Brasil y luego € puerto de Santos otorgd
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una concesion para su primer terminal de contenedores,
ubicado en la margen izquierda, en 1997; tal cosa fue
seguida de una concesién en la margen derecha de
muelles para su conversion en otro termina de
contenedores. En 1999, las autoridades peruanas
otorgaron la concesion del puerto de Matarani, y al afio
siguiente se adjudicaron concesiones en los puertos
chilenos de San Antonio, Valparaiso, lquique Yy
Mgjillones. A finales de 2001, Boluda, una naviera
privada espafiola, obtuvo una concesion para prestar
servicios de practicge, remolque, atrague y carga y
descarga en cinco puertos costarricenses (Caldera,
Galfito, Punta Arenas, Punta Morales y Quepos). En
otros puertos, sobre todo en Colombia, la participacion
privada se hace principal mente por operadores pequefios
gue se limitan a proporcionar servicios de manipulacién
delacarga en diversas zonas portuarias.

Hay indicaciones de que esa participacion del
sector privado ha elevado la €ficiencia y reducido los
costos. En Buenos Aires, la productividad anual por
trabajador aumentd desde 800 a 3.000 toneladas anuales
en un cuatrienio, mientras los costes bajaron de 450 a
120 ddlares por contenedor. En el puerto de Cartagena
(Colombia), €l tiempo medio de atrague de los buques
disminuyé en el caso de los portacontenedores de 72 a
16 horas cuando la productividad subi6 de 7 a
20 movimientos de contenedores por hora, y e costo

por cada uno de ellos registrd una gran reduccion desde
984 a 228 ddlares.

También, la participacién del sector privado ha
obligado alos paises a establecer normas coherentes que
rijan las actividades de esos operadores en conformidad
con los requisitos comerciales. En 2000, las autoridades
argentinas atenuaron las normas que prohibian fusiones
entre operadores, y poco después los dos principales
operadores locales se unieron. Otorgar concesiones que
sitlien alos operadores en un pie de igualdad no siempre
es facil, como se demostré en e caso de Exolgan en
Buenos Aires, donde el calendario y condiciones de las
concesiones no eran 1os mismos, y por hechos recientes
en Panama. En este pais, un operador que con arreglo a
lo contratado tenia que hacer unos pagos fijos
sustanciales solicitd gozar de las mismas condiciones
que otros operadores que estaban fundamentalmente
abonando pagos variables en proporcion al tréfico.

E. La evolucion del transporte terrestre en

Sudamérica

El transporte terrestre en América Latina no esta
muy desarrollado. Tal como indica e cuadro 58, la
densidad de carreteras y ferrocarriles por 1.000
kildbmetros cuadrados es muy inferior ala que se registra
en partes més desarrolladas del mundo.

CUADRO 58

Redes de transporte terrestre

Red ferroviaria

Red de carreteras

Pais o region
Distancia (km)

Densidad (km por mil km? de

, S 2
Distancia (km) Densidad (km por mil km* de

territorio) territorio)
Japon 20 165 53.37 1160 000 3434
Unioén Europea 153 802 47.50 3559 351 1099
EE.UU. 230674 24.61 6370 241 680
AméricalLatina 113 796 5.77 3251245 158

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD
Internacional de Transporte por Carretera.

Una de las decisiones de la primera reunién de
los Presidentes de todos los paises sudamericanos,
celebrada en Brasilia en agosto de 2000, fue poner €l
acento en el desarrollo de infraestructuras materiales
para establecer e integrar redes multimodales. Se ha
preparado un plan de accion, la IIRSA (Iniciativa de
Integracion de la Infraestructura Regional de América
del Sur), y se han establecido varios corredores
prioritarios para unir entre si las dos fachadas maritimas
de Sudamérica. Se espera que las instituciones
financieras regionales e inversores privados encaucen
las inversiones hacia el transporte, la energia y las
telecomunicaciones alo largo de esos corredores.

con datos de la Union Internacional de Ferrocarriles y la Union

La IIRSA establece un marco a plazo mediano para
conseguir [o que de otro modo se habria hecho de forma
dispersa por cada pais. También reducira el elevado
costo del transporte terrestre en el comercio exterior de
los paises sin litoral. Un estudio hecho por el Centro de
Comercio Internacional en 2000 sobre Bolivia"”
indicaba que la parte de los costos del transporte
terrestre hasta e puerto de embarque de las
exportaciones desde Santa Cruz suponia entre 46,3 y

1 Apoyo a la consolidacion y expansion de las
exportaciones de Bolivia (Proyecto BOL/61/73).
ITC/DTCC/00/2501 (28 de marzo de 2000).
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60,5% de los costos del transporte hasta el puerto de
destino en Europa septentrional, con unos porcentajes
paralas importaciones que fluctuaban entre 49,8 y 70%.

Hidrovia, un proyecto de larga data para
promover €l transporte entre los rios Paraguay y Parana
y acceder al mar a través del Rio de la Plata, ha
generado un movimiento estimado en 10 millones de
toneladas anuales. En 1999 se establecieron servicios
semanadles y quincenades de gabarras que ahora
transportan aproximadamente 30.000 TEU cada afio, de
las que del orden de la mitad se dirigen a Asuncién
(Paraguay) con unos fletes que giran en torno a los
300 dolares por TEU. La crisis financiera de la
Argentina a finales de 2001 se tradujo en la suspension
de la subvencion de 40 millones de délares para dragar
el rio Parand y e acceso d Rio de la Plata La
interrupcion de esa actividad amenazaria una de las
rutas del Paraguay a Océano Atlantico y también
empeorarialas perspectivas del comercio de Bolivia.

En el Brasil, la consolidacion de lared ferroviaria
ha brindado a los transportistas terrestres un acceso
mejor a los puertos. En 2000, CVRD se hizo con €
control del ferrocarril FCA para completar su propio
ferrocarril EFVM y empez6 a desplegar actividades
logisticas para prestar servicio a cargadores del estado
sin litoral de Minas Gerais através del puerto de Vitoria
y posiblemente del de Sepetiba. A principios de 2002, la
consolidacion de los ferrocarriles en los estados de Sao
Paulo y Matto Grosso condujo a la creacion de Brasil
Ferrovias, que reducird € costo del transporte de
ceredles ad puerto de Santos. En México, € grupo
TMM, una de las mayores compafias logisticas y de
distribucion de la region, tiene una participacion
mayoritaria en TFM (Transportacion Ferroviaria
Mexicana), que mueve més del 40% de las mercancias

transportadas en el pais, y operaun terminal en el puerto
de Manzanillo mediante una empresa conjunta con SSA,
el operador estadounidense de puertos en todo €
mundo. MSC ha renovado recientemente su contrato
sobre el termina de ese puerto, del que se espera que
aumente su movimiento a 0,5 millones de TEU afinales
de 2002.

F. Estimacion del costo de los fletes en

América Latina
El factor del costo en el comercio de importacion

En 2000 correspondio a los paises en desarrollo
de Amé&ica d 23,7% del vaor totd de las
importaciones y el 23% del valor total del transporte de
todos los paises en desarrollo. En ese afio, los costos
totales del transporte de los paises en desarrollo de
América en proporcion del valor de las importaciones
fueron de 8,58% (véase el cuadro 59), que queda un
poco por debajo del promedio de 8,83% de los paises en
desarrollo. Es, sin embargo, superior a 5,21% logrado
por los paises desarrollados de economia de mercado y
al 6,21% de lamedia mundial.

El promedio regional oculta grandes diferencias
entre unas zonas y otras. El factor transporte del
comercio de importacion es el mas alto, con 11,92%, en
los paises del Caribe, seguidos de los paises de la costa
septentrional de Sudameérica, con 10,52%. En la costa
oeste de Sudamérica su factor (9,22%) fue superior al de
la costa este (7,87%). El coeficiente mas bajo, 7,87%, se
registré en México y Centroamérica. La media regional
se ve muy influida por € factor de las mayores
economias de la regidn, esto es, Brasil y México, con
7,30%. El Perti tiene el porcentaje mayor, con 16,42%.

CUADRO 59

Estimacion de los costos totales de los fletes de las importaciones de los paises de Sudamérica y el Caribe, 2000

Pais o grupo

Valor de las importaciones Estimaciones de los costos Costos de los fletes en% del

(c.i.f.) totales de los fletes valor de las importaciones
Antiguay Barbuda 876 71 8,1
Bahamas 3679 388 10,6
Bermudas 4 385 393 9,0
Groenlandia 422 38 9,0
Barbados 927 98 10,6
Cuba 2828 253 9,0
Dominica 147 16 10,6
Republica Dominicana 10 426 1567 15,0
Granada 208 20 9,8
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CUADRO 59 (continuacion)

, Valor de las importaciones Estimaciones de los costos Costos de los fletes en% del
Pais o grupo

(c.i.f.) totales de los fletes valor de las importaciones
Haiti 1157 140 121
San Pedro y Miquelon 53 5 9,8
Jamaica 3192 434 13,6
Saint Kittsy Nevis 186 20 10,6
Santa Lucia 345 31 9,0
San Vicentey las Granadinas 162 15 9,0
Trinidad y Tabago 2353 248 10,6
Total parcial 31 346 3736 11,9
Argentina 25420 2881 11,3
Bolivia 1670 215 12,8
Brasil 61 875 4515 7,3
Idlas Malvinas (Falkland) 67 6 9,0
Paraguay 3060 347 11,3
Uruguay 3 466 163 47
Total parcial 95558 8125 8,5
Belice 443 40 9,0
CostaRica 6 533 888 13,6
El Salvador 4629 560 12,1
Guatemala 6 007 586 9,8
Honduras 4 966 675 13,6
México 191 904 14 002 7,3
Nicaragua 1736 183 10,6
Panamé 3379 357 10,6
Total parcial 219 597 17 290 79
Chile 16 693 1004 6,0
Colombia 11 538 1033 9,0
Ecuador 4031 393 9,8
Pera 7586 1245 16,4
Total parcial 39 848 3676 9,2
Guyana 535 48 9,0
Suriname 471 53 11,3
Venezuela 16 073 1696 10,6
Total parcial 17079 1798 10,5
ToTAL 403 428 34 624 8,6

Fuente: Estimaciones de la secretaria de la UNCTAD basada en datos suministrados por el Fondo Monetario Internacional.
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ANEXO1

Clasificacion de los paises y territorios

Canada

Alemania
Austria
Bélgica
Dinamarca
Esparia
Finlandia
Francia
Gibraltar
Grecia
Irlanda
Idandia
Islas Feroe

Japdn
Australia
Sudéfrica

Albania
Armenia
Azerbaijan
Belarls
Bulgaria
Eslovaquia
Estonia
Federacion de Rusia
Georgia
Hungria
Kazgjastan

China

Republica Popular Democrética de Corea

Africadel Norte
Argelia

Egipto

Jamahiriya Arabe Libia

Africa occidental
Angola

Benin
Burkina Faso
Cabo Verde
Cameruin
Congo
Céted’lvoire
Gabon
Gambia
Ghana
Guinea
Guinea-Bissau

107

abced

Estados Unidos

Israel

Italia
Luxemburgo
Monaco
Noruega
Paises Bgjos
Portugal

Reino Unido de Gran Bretana e Irlanda

del Norte
Suecia
Suiza
Turquia

Nueva Zelandia

Kirguistan
Letonia
Lituania
Moldavia
Polonia
Republica Checa
Rumania
Tayikistan
Turkmenistan
Ucrania
Uzbekistan

Viet Nam

Marruecos
Tunez

Guinea Ecuatorial
Liberia

Mali

Mauritania

Nigeria

Republica Democrética del Congo
Santa Elena

Santo Toméy Principe
Senega

Sierraleona

Togo
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Grupo 8.3

Grupo 9-9.1

Grupo 9.2

Grupo 9.3

Grupo 9.4

Grupo 9.5

Grupo 10-10.1

Grupo 10.2

Africa oriental
Burundi
Comoras
Djibouti
Eritrea
Etiopia

Kenia
Madagascar
Malawi
Mauricio

Caribe y América del Norte
Anguila

Antiguay Barbuda
Aruba

Bahamas
Barbados
Bermudas

Cuba

Dominica
Granada
Groenlandia
Guadalupe

Haiti

Islas Caiméan

Centroamérica
Belice

Costa Rica

El Salvador
Guatemala

Ameérica del Sur-Costa septentrional
Antillas holandesas

Guayana francesa

Guyana

Ameérica del Sur-Costa occidental
Chile
Colombia

América del Sur-Costa oriental
Argentina

Bolivia

Brasil

Asia occidental

Arabia Saudita

Bahrein

Chipre

Emiratos Arabes Unidos
Irén, Republica |damica del
Irag

Jordania

Asia meridional y oriental
Bangladesh

Bhutan

Brunei Darussalam
Camboya

Filipinas

Hong Kong, China

India

Indonesia

Mozambique

Republica Unida de Tanzania
Reunion

Seychelles

Somalia

Sudan

Uganda

Zambia

Idlas Turcasy Caicos

Islas Virgenes (Reino Unido)
Islas Virgenes (Estados Unidos)
Jamaica

Martinica

Montserrat

Republica Dominicana

Saint Kittsy Nevis

San Pedro y Miquelon

San Vicente y las Granadinas
Santa Lucia

Trinidad y Tabago

Honduras
México
Nicaragua
Panama

Surinam
Venezuela

Ecuador
Pert

Islas Malvinas (Falkland) “
Paraguay
Uruguay

Kuwait

Libano

Oman

Qatar

Republica Arabe Siria
Yemen

Malasia

Maldivas

Myanmar

Pakistan

Republica de Corea
Singapur

Sri Lanka



Anexo I — Clasificacion de los paises y territorios

Grupo 11

Grupo 12

a
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Bosniay Herzegovina
Croacia
Eslovenia

Fiji

Guam

Isla Christmas (Austraia)
Islas Salomén

IdaWake

Kiribati

Nauru

Nueva Caledonia

Malta
Yugodavia

Papua Nueva Guinea
Polinesia francesa
Samoa

Samoa Americana
Tonga

Tuvalu

Vanuatu

Notas

Esta clasificacion ha sido establecida solo a efectos estadisticos y no implica juicio alguno acerca del nivel de

desarrollo ni de la situacion politica de ningdn pais o territorio.

b

territorios:

c

en Africa: Grupos 8.1, 8.2y 8.3
en América: Grupos 9.1, 9.2,9.3,9.4y 95
en Asia Grupos 10.1y 10.2
en Europa: Grupo 11

en Oceania: Grupo 12

Para presentar las estadisticas en la presente publicacién se han utilizado los grupos siguientes de paises y

Paises desarrollados de economia de mercado: Grupos 1, 2, 3,4y 5

Paises de Europa central y oriental y Republicas de laex Unidn Soviética: Grupo 6.
Paises socialistas de Asia: Grupo 7.
Paises y territorios en desarrollo: Grupos 8, 9, 10, 11y 12.

En algunos cuadros, los paises de libre matricula figuran en un grupo separado. Ese grupo comprende

Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia, Malta, Panamay Vanuatu.

d

Las estadisticas del tréfico se basan en datos registrados en los puertos de carga y descarga. El tréfico

proveniente de paises vecinos o con destino a ellos se atribuye a los paises en que estan situados los puertos; por este
motivo los paises sin litoral no figuran en estos cuadros. En cambio, los cuadros estadisticos sobre las marinas mercantes

contienen datos de los paises sin litoral que poseen flotas.

e

las Islas Malvinas (Falkland).

Los Gobiernos de la Argentinay del Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte disputan la soberania de
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ANEXO IT

Trafico maritimo mundial’ por grupos de paises, 1970, 1980, 1990 y 1998-2001
(millones de toneladas)

Mercancias cargadas Mercancias descargadas
b - . .
Zona®" Afio Petrdleo Todas las Petrdleo Carga Todas las
Carga seca , ,
Crudo  Derivados mercancias 0 Derivados® seca mercancias
Paises desarrollados de economia de mercado
Estados Unidos 1970 0,7 53 308,0 314,0 73,4 103,6 170,0 347,0
1980 0,5 6,9 498,0 505,3 274,3 71,4 170,1 515,7
1990 1,4 25,8 515,1 542,3 274,9 100,8 227,6 603,3
1998 11,9 53,1 481,3 546,3 418,2 114,7 330,2 863,1
1999 14,4 53,3 429,4 497,1 427,4 119,7 290,6 837,7
2000 12,0 53,9 431,9 4979 445,9 131,6 319,3 896,8
2001 11,7 51,5 383,7 4470 457.8 135,2 310,9 903,9
Europa 1970 28,6 82,3 244.8 355,7 621,0 100,4 469,0 1190,4

1980 95,7 79,3 387,4 562,3 5855 145,1 680,5 14111
1990 162,1 124,2 482,2 768,5  446,8 172,7 763,2 1382,7
1998 59,7 447 10935 11979 4321 109,7 15197 2061,5
1999 58,1 43,7 11086 12104 4209 106,1  1499,2 2026,2
2000 59,9 44,5 11179 12223 4248 106,6  1502,2 2033,6
2001 59,6 44,3 10867 11906 4268 1048  1466,7 1998,3

Japén 1970 - 03 41,6 419 1704 304 2351 4359
1980 - . 83,6 836 2163 350 3615 612,8
1990 - 1,2 81,9 831 2012 820  440,7 7239
1998 0,0 6,6 111,6 1182 2203 484 4946 763,2
1999 0,0 46 1199 1245 2149 493 4903 754,5
2000 0,0 38 1263 1301 2150 491 5424 806,5
2001 0,0 38 1338 1376 2150 492 5278 791,9
Australiay 1970 - 13 92,3 936 188 2.9 154 37,1
NuevaZelandia 1980 - 15 1484 150, 98 6,6 135 29,9
1990 92 15 2663 2770 8,6 7.2 18,1 339
1998 124 6,1 3660 3845 230 31 17,3 43,4
1999 12,7 6,2 3660 3849 250 34 17,3 457
2000 12,8 63 4242 4433 257 35 16,5 457
2001 12,8 6.3 4001 4282 257 35 16,6 458
Sudéfrica 1970 - - 13,2 13,2 88 2,6 6.2 17,6
1980 - 01 68,9 690 150 1,0 97 257
1990 - - 82,5 825 219 03 96 318
1998 0,0 0,0 1291 1291 112 0,0 19,7 30,9
1999 0,0 0,0 1306 1306 113 0,0 19,9 313
2000 0,0 0,0 1333 1333 114 0,0 20,1 31,6
2001 0,0 0,0 1346 1346 115 0,0 20,2 31,7
Total parcial de 1970 29,3 89,2 6999 8184 8924 2399 8957 20280
los paises 1980 96,2 878 11863 13703 11009 2501 12353 25952

desarrollados de 1990 1727 152,7 14280 17534 9534 363,0 14592 27756
economia de 1998 84,0 110,5 21815 23760 11048 2759 23814 3762,1
mercado 1999 85,2 107,8 21546 23476 10995 2785 23173 3695,3
2000 84,7 108,5 22336 24268 11228 290,8 24005 3814,1
2001 84,1 105,9 21479 23380 11367 292,71 234272 37717

Paises de Europa central y oriental

Paises de Europa 1970 38,2 26,3 80,8 145,3 13,3 3,0 41,1 57,4
central y 1980 55,0 50,2 95,6 200,8 35,5 13 108,6 145,4
oriental? 1990 58,6 55,3 85,2 199,1 34,2 13 137,2 172,7
1998 43,0 14,3 152,0 209,3 20,0 2,0 54,2 76,2
1999 59,6 19,9 174,0 2535 24,3 2,2 48,0 74,5
2000 64,3 21,4 186,2 2719 24,3 2,2 48,3 74,8

2001 65,3 21,8 189,0 276,0 24,7 2,2 49,0 75,9
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ANEXO Il (continuacion)

Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Zond"® Afio Petréleo ‘ Todas las Petroleo Carga Todas las
arga seca , ,
Crudo Deriva dosc mercancias Crudo Deriva dosc seca mercancias
Paises socialistas de Asia
Paises socialistas 1970 - 0,1 13,3 13,4 54 0,4 24,4 30,2
de Asid 1980 22,1 57 18,3 46,1 21,6 51 72,9 99,6
1990 32,0 4,0 46,1 82,1 39 1,3 80,4 85,6
1998 23,6 6,7 1515 181,8 28,8 34,8 172,7 236,3
1999 17,0 6,0 197,4 220,4 36,6 25,8 2175 279,9
2000 17,0 55 2449 267,4 70,0 22,3 283,7 375,9
2001 17,2 5,6 247,4 270,1 60,5 26,6 293,7 380,8
Paises y territorios en desarrollo
PAISES EN DESARROLLO DE AFRICA
Africa 1970 2214 5,6 28,3 255,3 99 59 17,9 33,7
septentrional 1980 187,7 25 30,0 220,2 50,0 2,0 449 96,9
1990 182,7 315 32,0 246,2 63,4 43 57,8 125,5
1998 113,0 36,9 51,4 201,3 8,7 6,0 83,6 98,3
1999 112,0 37,3 52,4 201,7 10,5 8,0 87,8 106,3
2000 134,9 38,1 55,8 228,8 50,1 8,6 87,4 146,1
2001 133,8 36,0 34,5 204,3 40,0 35 62,7 106,2
Africaoccidental 1970 60,5 1,0 61,5 123,0 3,6 4,0 14,8 22,4
1980 102,6 1,9 66,8 171,3 4,3 55 30,8 40,6
1990 1271 34 55,2 185,7 4,0 3,2 27,7 34,9
1998 163,6 1,8 21,2 186,6 4,3 4,4 31,9 40,6
1999 165,4 1,9 22,1 189,4 4,2 4,2 36,5 44,9
2000 176,4 1,8 21,8 200,0 4,0 4,1 36,5 44,6
2001 174,3 1,8 22,4 198,6 39 4,1 37,7 45,8
Africaorientd 1970 - 1,2 16,1 17,3 55 2,6 8,3 16,4
1980 - 0,9 6,3 7,2 6,2 2,0 9,9 18,1
1990 - 0,6 9,3 9,9 6,4 2,6 16,0 25,0
1998 0,0 0,0 6,0 6,0 0,7 43 16,5 215
1999 0,0 0,0 6,0 6,0 0,7 4,7 16,6 22,0
2000 0,0 0,0 6,1 6,1 0,7 4.8 17,1 22,6
2001 0,0 0,0 6,3 6,3 0,7 4,9 17,7 23,3
Total parcial de 1970 281,9 78 105,9 395,6 19,0 12,5 41,0 72,5
los paises en 1980 290,3 53 103,1 398,7 60,5 9,5 85,6 155,6
desarrollo de 1990 309,8 355 96,5 4418 73,8 10,1 101,5 185,4
Aﬁica 1998 276,6 38,7 78,6 393,9 13,7 14,7 132,0 160,4
1999 2774 39,2 80,5 397,1 15,4 16,9 140,9 173,2
2000 311,3 39,9 83,7 4349 54,8 17,5 141,0 213,3
2001 308,1 37,8 63,2 409,2 44,6 12,5 118,1 175,3
PAISES EN DESARROLLO DE AMERICA
Caribe, América 1970 - 51 40,3 45,4 29,5 10,0 17,7 57,2
Central y 1980 53,5 29,6 53,5 136,6 62,8 8,9 30,2 102,0
Américadel 1990 95,3 18,8 47,5 161,6 33,7 11,2 354 81,1
Norte 1998 94,2 29,0 53,6 176,8 331 35,7 64,2 133,0
1999 89,7 29,3 53,9 172,9 32,2 35,7 68,1 136,0
2000 91,6 28,7 41,3 161,6 32,8 36,3 71,7 140,8

2001 97,8 29,2 40,1 167,1 32,9 34,0 72,8 139,8
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ANEXO Il (continuacion)

Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Zond"® Afio Petréleo ‘ Todas las Petroleo Carga Todas las
arga seca , ,
Crudo  Derivados’ mercancias  cyudo Derivados® seca mercancias

Américadel Sur: 1970 131,2 12,9 90,3 234,4 81,9 4,0 26,5 1124
Costa 1980 127,8 64,5 162,3 354,6 136,2 58 54,5 196,5
septentrional y 1990 58,4 28,5 2148 302,0 37,8 4,3 4577 87,8
oriental 1998 118,9 60,8 259,1 438,8 43,9 19,9 79,9 143,7
1999 121,6 60,7 261,6 4439 39,0 19,9 69,8 128,7
2000 122,8 61,3 274,3 458,4 39,3 20,0 75,4 134,6
2001 123,0 61,5 2919 476,5 39,6 20,1 75,5 135,3
Américadel Sur: 1970 4,6 1,6 29,8 36,0 4,1 15 59 11,5
Costaoccidental 1980 7,6 34 26,7 37,7 4.9 14 13,7 20,1
1990 174 8,2 36,0 61,6 35 13 144 19,2
1998 38,6 2,8 73,5 114,9 135 7.9 34,2 55,6
1999 42,7 34 76,8 1229 15,0 7,1 36,9 59,0
2000 39,3 34 87,9 130,6 15,1 53 63,9 84,3
2001 39,3 34 88,2 130,9 15,3 53 64,3 84,9
Total parcial de 1970 135,8 19,6 160,4 315,8 1155 15,5 50,1 1811
los paises en 1980 188,9 97,5 242,5 528,9 203,9 16,1 98,4 318,6
desarrollo de 1990 171,1 55,5 298,3 524,9 75,0 16,8 95,5 187,5
América 1998 251,7 92,6 386,3 730,6 90,5 63,5 178,3 332,3
1999 254,0 93,4 3924 739,7 86,2 62,8 174,7 323,7
2000 253,7 93,4 403,6 750,6 87,2 61,6 211,0 359,8
2001 260,1 94,2 420,3 774,5 87,8 59,5 212,6 359,9

PAISES EN DESARROLLO DE ASIA
Asiaoccidental 1970  588,7 65,6 3.3 657,6 0,1 1,0 13,1 14,2
1980 800,6 54,5 12,3 867,4 8,6 50,0 54,9 68,4
1990 463,9 74,8 30,5 569,2 15,6 7,1 107,0 129,7
1998 824,4 129,6 51,2 1005,2 52 6,7 90,9 102,8
1999 805,3 1145 76,8 996,6 7,0 8,2 118,5 133,7
2000 842,1 105,7 78,3 1026,1 7,0 8,7 1245 140,2
2001 850,5 109,3 75,2 1035,0 7,1 8,3 120,9 136,3
Asiameridional 1970 35,0 23,7 89,3 148,0 54,7 23,3 61,9 139,9
y oriental (n.e.p.) 1980 74,3 42,2 165,9 282,4 97,4 26,9 163,5 287,8
1990 78,6 88,4 253,0 420,0 150,4 41,6 362,9 554,9

1998 62,1 108,1 508,5 678,7  263,7 134,2 645,6 1043,5
1999 61,1 110,1 519,1 690,3  266,0 145,0 708,5 11195
2000 59,1 101,6 527,5 688,2  306,3 148,1 700,4 1154,8
2001 59,6 101,9 543,6 7051  306,8 147,6 721,8 1176,2

Total parcial de 1970 623,7 89,3 92,6 805,6 54,8 24,3 75,0 154,1
los paises en 1980 874,9 96,7 178,2 1149,8 106,0 31,9 218,5 356,2
desarrollo de 1990 5425 163,2 283,5 989,2 166,0 487 469,9 684,6
Asia 1998 886,5 237,7 559,7 16839 268,9 140,9 736,5 1146,3
1999 866,4 224,6 595,9 1687,0 273,0 153,2 827,0 1253,2
2000 901,2 207,3 605,8 1714,3 313,3 156,8 824,9 1295,0
2001 910,1 211,2 618,8 1740,2 313,9 155,9 842,7 13125
PAISESEN 1970" y - - N - 0,3 0,7 1,0
DESARROLLODE 1980 - - 0,1 0,1 - 0,5 0,6 1,1
EUROPA 1990 0,3 1,1 74 8,8 8,7 2,4 17,7 28,8
1998 0,0 2,1 14,6 16,7 6,3 2,0 9,8 18,1
1999 0,0 2,1 15,0 17,2 6,4 2,0 10,1 18,6
2000 0,0 2,2 15,5 17,7 6,6 2,1 10,4 19,0

2001 0,0 2,2 15,8 18,0 6,7 2,1 10,6 19,4
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ANEXO Il (continuacion)
Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Zond"® Afio Petréleo ‘ Todas las Petroleo Carga Todas las
arga seca , ,
Crudo  Derivados® mercancias  coudo  Derivados seca mercancias
PAISESEN 1970 - 0,2 9,5 9,7 0,6 1,6 29 51
DESARROLLODE 1980 - 0,7 8,4 91 1,6 2,3 35 7,4
OCEANIA (N.E.P.) 1990 - 0,3 8,0 83 - 2,3 3,6 59
1998 39 0,1 18 58 0,0 58 54 11,2
1999 39 0,1 19 59 0,0 59 52 111
2000 4,0 0,1 2,0 6,1 0,0 59 52 111
2001 4,0 0,1 2,0 6,2 0,0 6,0 53 11,3
Total parcial de 1970 10414 116,9 368,4 15267 184,9 54,2 169,7 413,8
los paises en 1980 13%4,1 200,2 532,3 2086,6 372,0 60,3 406,6 838,9
desarrollo 1990 1023,9 255,6 693,7 19730 3235 80,3 688,2 1092,0
1998 1418,7 371,2 10410 28309 379,4 226,9 1062,0 1668,3
1999 1401,7 359,4 1085,7 28469 381,0 240,8 11579 1779,7
2000 1470,2 342,9 11105 29236 461,8 2439 1192,6 1898,3
2001 14824 345,5 1120,1 2948,0 453,0 236,1 1189,3 18784
TOTAL 1970 1108,9 232,5 11624 25038 1101,0 297,5 1130,9 25294
MUNDIAL 1980 1527,4 3439 18325 37038 1530,0 325,8 18233 3679,1
1990 1287,2 467,6 22530 40074 13150 445,9 2 365,0 41259
1998 1569,3 502,7 3526,0 55981 1533,0 539,6 3670,3 57429
1999 1563,5 493,1 3611,7 56683 15415 547,3 3740,7 58295
2000 1636,3 478,3 3775,2 5889,8 1678,9 559,2 3925,0 6 163,1
2001 1649,0 478,7 37045 5832,2 1674,9 557,6 3874,2 6 106,7

Fuente: Estadisticas compiladas por la secretariade la UNCTAD con datos facilitados por los paises informantes y
fuentes especializadas.

Incluido el tréfico internacional de mercancias cargadasy descargadas en puertos de lared de los Grandes
Lagosy € rio San Lorenzo.

a

b
c

otros.
d

e

f

En el Anexo | figurala composicién de los grupos.
Comprenden GNL, GPL, nafta, gasolina, combustible de aviacién, queroseno, petréleo ligero, fuel pesado y

Comprende laex URSS.

Estimaciones.

Y ugoslavia se clasificd como pais en desarrollo de Europa a partir de 1986. Los datos de 1970 y 1980 de ese
pais se incluyeron en el grupo de “ Paises desarrollados de economia de mercado: Europa”.
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ANEXO III a)

El transporte maritimo en 2002

Flotas mercantes del mundo por pabellones de matricula’, por grupos de paises y por tipos de buqueb,

al 31 de diciembre de 2001

(en TRB)
Flota total Petroleros Graneleros caf;aq;:fiiea £ coni:zor::fi-ores Buqufispz;ﬁ otros

Paises desarrollados de economia de mercado

Alemania 6309 871 50 689 2460 514 418 5063 992 678 312
Australia 1914 654 246 822 627 031 88 024 44 670 908 107
Austria 35320 . 35320 .
Bélgica 166 029 3659 . 1055 . 161 315
Canada 2729 639 339084 1321 209 146 334 14541 908 471
Dinamarca 7163419 1307 636 204 281 539 308 3645722 1466 472
Esparia 2148 277 598 400 42 150 425 027 93579 989 121
Estados Unidos 23 621 605 9055771 4086 351 2232774 4147 813 4098 896
Finlandia 1595 368 304 081 104 869 432 415 . 754 003
Francia 4693 715 1950171 355131 279 805 478 263 1630 345
Gibraltar 816 820 342 991 84 619 162 732 82 959 143519
TOTAL MUNDIAL? 578 593 528 156 956 128 168 459 664 92 209 468 67237224 93731044
Grecia 28709930 14890125 9026 072 555 292 1712 963 2525478
Irlanda 301 761 . 25609 55 833 5006 215313
Islandia 193 357 516 415 1587 190 839
Israel 611 396 1270 . 8374 592 514 9238
Italia 9 697 966 1426 332 1869 143 1701829 893 677 3806 985
Japén 14 576 537 3341053 3089 438 1986 343 599 530 5560 173
Luxemburgo 1469 208 629 887 13945 102 689 79014 643 673
Noruega 22 613 342 7575 045 4047 613 4082 899 48 349 6 859 436
Nueva Zelandia 187 708 56 605 12 456 12 288 . 106 359
Paises Bgjos 6 901 696 37576 81593 2702 881 1792 764 2 286 882
Portugal 1211088 431 923 214032 272873 38074 254 186
Reino Unido 12277719 3819044 988 564 1152 358 2387073 3930680
Sudéafrica 413915 3906 . 437 268 518 141 04
Suecia 2 959 065 101 063 29200 1751923 1076 879
Suiza 501 975 . 463 409 24 346 14 220
Turquia 5899911 772010 3178 198 1206 530 223 627 519 546
Total parcial 159721291 47285659 29867788 20475694 22212648 39879502
Paises de libre matricula

Bahamas 33458 723 14 468 644 5 355 698 6418 461 1892 159 5323761
Bermudas 5422 694 1660 729 1884 861 306 982 437171 1132951
Chipre 22 905 623 3802817 11850764 3867 394 2 300 902 1083 746
Liberia 52128953 18854335 11769702 4 556 628 8 464 556 8483732
Malta 27190755 10650576 10678284 3750 102 978 772 1133021
Panama 123254405 28847710 50004089 17179973 15308655 11913978
Vanuatu 1496 422 3545 528 530 421918 30 808 511621
Total parcial 265857575 78288356 92071928 36501458 29413023 29582810
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Flota total Petroleros Graneleros caf;aq;;:rea £ coni:zor::fi-ores Buqufispz;ﬁ otros
Europa central y oriental
Albania 25170 23870 1300
Armenia . . . .
Azerbaiyén 647 501 175431 93903 378 167
Belaris . . . . . .
Bulgaria 955 596 113991 517371 216 733 56 380 51121
Eslovaquia 15191 " . 15191 .
Estonia 348 838 8952 33004 123 098 183784
Ex URSS " " . " " .
Federacién de Rusia 10361 701 1432047 783 435 3778998 258 633 4108 588
Georgia 280 996 21053 4999 203 583 1350 50011
Hungria . . .
Kazgjastén 13 096 4 360 8736
Kirguistan . . . .
Letonia 74 934 3767 . 15482 55 685
Lituania 394 870 5437 79720 172 433 137 280
Moldavia . . . . .
Polonia 624 687 5391 390 513 24225 204 558
Republica Checa . . . . .
Rumania 638 930 63 530 142772 244 656 187 972
Tayikistan " " . " .
Turkmenistan 46 510 6 156 2613 16 966 20775
Ucrania 1454 756 45 303 100 203 613 642 27 462 668 146
Uzbekistan " " . " " .
Total parcial 15882 776 1881 058 2054 630 5547 140 343 825 6 056 123
Paises socialistas de Asia . . - . . .
China 16 648 194 2 351 500 6 633 815 4748 673 1457 559 1456 647
Republica Popular 698 203 12 486 62 895 544 559 78 263
Demaocrética de Corea
Viet Nam 1073 906 157 973 122 449 579 780 35690 178 014
Total parcial 18 420 303 2521 959 6 819 159 5873012 1493 249 1712924
Paises en desarrollo de Africa
Argelia 963 940 19180 172 695 214 429 557 636
Angola 63 141 3016 27281 32844
Benin 1003 " 1003
Camerdn 13573 . 652 12921
Cabo Verde 16 518 1151 9033 6334
Comoras 53 801 37 300 15969 532
Congo 3402 " 3402
Coted Ivoire 8 646 789 " 7857
Djibouti 2493 . . 299 2194
Egipto 1400 318 208 241 585 720 374 640 48 146 183571
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ANEXO III a) (continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros caf;aq;;:rea £ coni:zor::fi-ores Buqufispz;ﬁ otros
Etiopia 81933 2492 . 79 441 . .
Gabon 12 541 652 . 4165 . 7724
Gambia 1884 . . . . 1884
Ghana 123127 6904 199 18 288 . 97 736
Guinea 11645 . . 808 . 10837
Guinea Ecuatorial 37 225 . . 5820 . 31405
Guinea-Bissau 6 459 . . 1414 . 5045
Jamahiriya Arabe Libia 255 770 81 448 . 76 492 . 97 830
Kenia 19 137 4708 . 2611 . 11818
M adagascar 43441 10734 . 18 522 . 14 185
Malawi . . . . . .
Marruecos 461 469 8 661 . 125 338 25805 301 665
Mauricio 97 370 . 3922 17 922 47 522 28 004
Mauritania 47 394 . . 299 . 47 095
Mozambique 38 035 . . 5901 . 32134
Nigeria 405 485 286 768 . 38611 . 80 106
Republica Unidade 38817 4347 . 20735 . 13735
Tanzania
Santa Elena 789 . . . . 789
Santo Toméy Principe 190 428 10 582 62 107 108 688 1152 7899
Senegal 43 011 . . 1145 . 46 866
Seychelles 33971 . . 18491 . 15 480
SierraLeona 13148 . . 490 . 12 658
Somalia 6343 851 . 2802 . 2 690
Sudéan 42 978 832 . 39 927 . 2219
Togo 8107 . . 2603 . 5504
Tanez 202 706 19678 17 066 21631 . 144 331
Uganda 1697 . . 1697
Zaire . . . . . .
Total parcial 4756 745 708 334 841 709 1256 144 122 625 1827933
Paises en desarrollo de América
Anguila 701 . . 592 . 109
Antiguay Barbuda 4698 311 4876 251 288 1899 958 2480578 61 611
Argentina 445 118 49 351 33678 100 040 . 262 049
Barbados 687 331 349 673 161 636 73398 13020 89 604
Belice 1830439 311 005 144 573 732768 86 206 555 887
Bolivia 174 042 65 263 24 946 56 879 . 26 954
Brasil 3699 436 1570 668 1418192 308 243 158 192 244 141
Chile 884 733 99 767 223543 122 316 69 601 369 506
Colombia 65 645 5962 . 38820 . 20 863
CostaRica 2978 . 2978

Cuba 100 685 3424 4808 38181 . 54272
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Flota total Petroleros Graneleros caf;aq;;:rea £ coni:zor::fi-ores Buqufispz;ﬁ otros
Dominica 2233 . 1522 711
Ecuador 305 895 219 359 2319 84 217
El Salvador 1493 . 1493
Granada 1009 779 230
Guatemala 4556 . . 4556
Guyana 15169 125 7033 8011
Haiti 1172 . . 892 . 280
Honduras 968 966 184 155 74133 415936 7 484 287 258
Islas Caiméan 2083983 519 350 632 464 375430 11772 544 967
Islas Malvinas 54 707 591 54116
Islas Turcos y Caicos 1095 227 868
Islas Virgenes (Reino 3376 1217 2159
Unido)
Jamaica 23111 1930 20024 1157
México 910583 454 001 52 446 404 136
Montserrat . . .
Nicaragua 3619 . 498 . 3121
Paraguay 47 052 4480 36 783 823 4966
Pera 255598 30185 40 947 184 466
Republica Dominicana 9385 5360 4025
Saint Kittsy Nevis 300 . . 300 . .
San Vicentey las 7081 393 458 723 2994 857 2705 975 173 392 748 446
Granadinas
Santa L ucia . . . .
Suriname 5221 1842 2525 854
Trinidad y Tabago 26 593 998 3154 22441
Uruguay 74 269 5799 . 7143 61 327
Venezuela 872 187 374238 120 753 52 662 953 323581
Total parcial 25 342 384 4715174 6084 871 7 104 958 3002 021 4435 360
Paises y territorios en desarrollo de Asia
Arabia Saudita 1139575 224 489 . 488 695 149 368 277 023
Bahrein 338091 80 699 42 963 63 486 96 308 54 635
Bangladesh 387 563 62 893 5672 269 613 14 233 35152
Brunei Darussalam 362 694 239 2018 360 437
Camboya . . . . . .
Emiratos Arabes Unidos 750 142 234129 4383 137 138 214 436 163 956
Filipinas 6 030 632 141739 3751069 1441 569 67 694 628 561
Hong Kong, China 13 875 860 1537 453 8893 094 879 387 2 373 686 192 240
India 6722912 2 549 207 2705702 427 760 109 268 930 975
Indonesia 3 622 666 838416 343909 1532011 148 752 759 578
Irén, Replblicaldamicadel 3945 164 1845641 1142 275 618 905 154 201 184 142
Irag 240 582 101 717 69 957 . 68 908
Jordania 42 094 . . 36 109 5097 888
Kuwait 2291672 1627 704 17012 136 200 214 436 296 320
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Flota total Petroleros Graneleros Bugues de £ Porta- Buque.s de otros
carga genera contenedores tipos
Libano 301 653 842 125 848 166 533 8430
Malasia 5209 161 872 364 1 446 561 598 011 707 674 1584 551
Maldivas 66 642 4 449 . 57 557 4 636
Myanmar 379 819 2935 162 346 185 047 29 491
Omén 24 360 313 4289 . 19758
Pakistan 247915 49 595 . 150 517 31707 16 096
Qatar 690 812 213804 141 617 107 378 190 678 37335
Republica Arabe Siria 498 214 1461 54017 438 984 . 3752
Republica de Corea 6397 423 842 678 2874 401 955571 708 115 1016 658
Singapur 21 191 626 8 646 756 4884 791 2463 016 3616 106 1580 957
Sri Lanka 153 708 5637 77 191 54 139 . 16 741
Tailandia 1771382 231437 391 641 863 210 136 759 148 335
Y emen 73757 51 348 2557 19 852
Total parcial 76756119 20167945 27060592 12149657 8938518 8439 407
Paises en desarrollo de Europa
Croacia 775958 8905 527 075 123 855 8819 107 304
Eslovenia 1891 276 1615
Y ugoslavia 3498 3498
Total parcial 781 347 8905 527 075 124 131 8819 112 417
Paises en desarrollo de Oceania
Fiji 28729 2910 4988 20831
Islas Salomon 8 625 2314 6311
Kiribati 4198 3728 470
Nauru . . . .
Papua Nueva Guinea 77040 1811 55675 19554
Samoa . . . . .
Tonga 342 843 30923 48 690 220008 43 222
Tuvalu 35516 11 669 23847
Total parcial 496 951 35644 48 690 298 382 114 235
TOTAL DE PAISES Y 108133546 25636002 34562937 20933272 12071983 14929 352
TERRITORIOS EN
DESARROLLO
Otros paises sin especificar 10 578 037 1343094 3083 222 2878 892 1702 496 1570333
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ANEXO III b)

Flotas mercantes del mundo por pabellones de matricula’, por grupos de paises y por tipos de buqueb,

al 31 de diciembre de 2001

(en miles de TPM)

Flota total Petroleros Graneleros caf;::rjij;iz - confeotzz;)res Buquf;:ﬁ otros

TOTAL MUNDIAL’ 825 652 285519 294 589 99 872 77 095 68 577
Paises desarrollados de

economia de mercado
Alemania 7450 76 5 652 6 346 371
Austraia 2319 408 998 73 57 783
Austria 46 . 46 .
Bélgica 189 7 " 2 . 180
Canada 1309 550 163 138 19 439
Dinamarca 8587 2302 366 564 4171 1184
Esparia 2185 1105 70 358 136 516
Estados Unidos 29420 16 857 5598 1613 4424 928
Finlandia 1226 510 154 359 0 203
Francia 6 280 3664 689 328 575 1024
Gibraltar 1180 650 155 181 109 85
Grecia 48 368 27942 16 357 700 1 866 1503
Irlanda 181 0 36 8l 7 57
Idandia 13 1 0 2 0 10
Israel 712 3 . 7 699 3
Italia 10 305 2475 3456 1124 914 2336
Japén 17913 6 088 5618 2479 600 3128
Luxemburgo 2125 1159 20 56 100 790
Noruega 30 699 14180 7 368 3813 66 5272
Nueva Zelandia 167 91 17 13 . 46
Paises Bajos 7477 61 152 3393 2016 1855
Portugal 1777 804 388 325 45 215
Reino Unido 15288 6913 1817 1130 2629 2799
Sudéfrica 359 5 . 0 262 92
Suecia 1787 159 39 981 0 608
Suiza 890 . 829 40 . 21
Turquia 9270 1455 5455 1633 281 446
Total parcial 207 522 87 465 49 750 20091 25 322 24 894
Paises de libre matricula
Bahamas 48 860 27097 9424 7148 1957 3234
Bermudas 8396 3421 3635 299 459 582
Chipre 35832 6471 20704 4 802 2721 1134
Liberia 78 484 34780 20930 4391 9984 8399
Malta 44 272 18 843 18 445 4 486 1137 1361
Panama 185051 52 567 89 516 14281 16 955 11732
Vanuatu 1460 5 851 283 35 286
Total parcial 402 355 143 184 163 505 35690 33248 26728
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ANEXO I b) (continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros caf;;;i;:; - conft)eot:zz;)res Buquf;z;z otros
Europa central y oriental
Albania 28 . . 27 . 1
Armenia 0 . . . . 0
Azerbaiyan 502 231 . 105 . 166
Belarus 0 . . . . .
Bulgaria 1381 179 829 269 67 37
Eslovaquia 19 . . 19 . .
Estonia 246 15 48 126 0 57
Ex URSS 0 . . . . .
Federacién de Rusia 9564 2062 1103 4125 298 1976
Georgia 348 36 8 272 2 30
Hungria 0 . . . . .
Kazgjastén 6 . . 2 . 4
Kirguistan . . . . .
Letonia 54 6 0 17 0 31
Lituania 381 9 116 194 0 62
Moldavia 0 . . . . .
Polonia 793 8 668 19 0 98
Republica Checa 0 . . . . .
Rumania 782 97 229 305 0 151
Tayikistan 0 . . . .
Turkmenistan 37 8 3 15 . 11
Ucrania 1304 75 160 698 30 341
Uzbekistén 0 . . . . .
Total parcial 15 445 2726 3164 6193 397 2965
Paises socialistas de Asia . - . " " .
China 24048 3815 11 095 6 327 1761 1050
Republica Popular 920 24 105 736 0 55
Democrética de Corea . . . . . .
Viet Nam 1554 257 195 835 32 235
Total parcial 26 522 4 096 11 395 7898 1793 1340
Paises en desarrollo de Africa
Angola 65 5 . 42 . 18
Argelia 1068 30 288 278 . 472
Benin 0 . . . . .
Cabo Verde 20 2 . 14 . 4
Camerdn 6 . . 1 . 5
Comoras 92 67 " 25 "
Congo 1 . . . . 1
Coted Ivoire 5 1 . .
Djibouti 1 . . 1 . .
Egipto 2037 361 996 496 58 126

Etiopia 102 4 . 98
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ANEXO III b) (continuacion)

Flota total  Petroleros Graneleros Buq;z;ga;arg “ conft)eot::tt;;)res fngf;’ii
Gabon 8 1 4
Gambia 2 . . .
Ghana 99 11 0 23
Guinea 5 0
Guinea-Bissau 2 0
Guinea Ecuatorial 15 . 7 8
Jamahiriya Arabe Libia 291 165 84
Kenia 18 8 2
M adagascar 47 17 23 7
Malawi 0 . . . . .
Marruecos 398 14 0 128 34 222
Mauricio 109 5 17
Mauritania 23 1
Mozambique 30 . 11 19
Nigeria 650 552 49 49
Republica Unida de Tanzania . 8 25 4
Santa Elena 0 . . . .
Santo Toméy Principe 259 16 105 129 1 8
Senegal 24 2. 22
Seychelles 28 18 10
SierralLeona 5 . 1 4
Somalia 6 2 2 2
Sudan 53 1 51 1
Togo 7 “ “ 3 4
Tanez 173 32 26 30 85
Uganda 3 3
Zaire 0 . . . . .
Total parcial 5689 1297 1420 1568 162 1242
Paises en desarrollo de América
Anguila 1 . . 1 . .
Antiguay Barbuda 6071 8 398 2 406 3185 74
Argentina 312 89 52 130 . 41
Barbados 1116 640 264 105 17 90
Belice 2002 554 237 1034 86 91
Bolivia 247 106 44 74 0 23
Brasil 5959 2694 2484 341 190 250
Chile 915 167 382 80 80 206
Colombia 82 10 . 51 21
CostaRica 1 . 0 . 1
Cuba 92 5 6 46 35
Dominica 2 . 2 0
Ecuador 444 379 4 61
Granada 1 1 .
Guatemala 4 4
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ANEXO I b) (continuacion)

Flota total  Petroleros Graneleros Buq;{j;;lfa;arg “ confeo’::;;ms f;;g:;;ii
Guyana 14 . . 8 . 6
Haiti 1 . . 1 . .
Honduras 1158 342 124 591 7 94
Islas Caiméan 3148 931 1086 413 13 705
Idlas Malvinas 36 . . 0 . 36
Islas Turcos y Caicos 0 . . 0 . .
Islas Virgenes (Reino Unido) 8 . . 1 . 7
Jamaica 25 3 . 22 . .
México 1180 745 . 36 . 399
Montserrat 0
Nicaragua 2 . . 1 . 1
Paraguay 52 9 40 2 1
Pera 200 53 . 65 . 82
Republica Dominicana 7 . . 6 . 1
Saint Kittsy Nevis 1 . . 1 . .
San Vicentey las Granadinas 10 105 826 5211 3451 208 409
Santa Lucia 0 . . .
Suriname 6 3 . 3 . .
Trinidad y Tabago 11 1 . 3 . 7
Uruguay 46 8 . 4 . 34
Venezuela 1307 650 200 78 1 378
Total parcial 34 556 8223 10 488 8999 3789 3057
Paises y territorios en desarrollo de Asia
Arabia Saudita 1386 430 . 522 156 278
Bahrein 450 153 60 98 100 39
Bangladesh 526 107 9 369 19 22
Brunei Darussalam 349 0 . 3 . 346
Camboya 0 . . . . .
Filipinas 8 568 202 6 392 1 607 76 291
Hong Kong, China 23207 2784 16 357 1191 2670 205
India 10 645 4492 4583 519 143 908
Indonesia 4543 1325 546 2103 194 375
Irén, Republica |ddmica del 6 642 3489 1958 855 179 161
Irag 332 170 . 96 . 66
Jordania 54 . 0 47 7 0
Kuwait 3633 2933 27 140 227 306
Libano 429 1 204 214 . 10
Malasia 7248 1527 2 567 784 870 1500
Maldivas 96 9 . 83 . 4
Myanmar 533 5 270 244 . 14
Omén 15 0 . 6 . 9
Pakistén 363 91 . 217 42 13

Qatar 1040 375 270 158 204 33
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ANEXO I b) (continuacion)

Flota total Petroleros Graneleros Buq;z;ga;arg “ conft)eot:zz;)res f;g:f;’ii
Emiratos Arabes Unidos 938 385 1 183 227 142
Republica Arabe Siria 744 2 85 656 . 1
Republica de Corea 9425 1588 5209 1181 825 622
Singapur 32799 15533 9090 2227 4272 1677
Sri Lanka 243 10 150 73 . 10
Tailandia 2 686 419 646 1307 186 128
Yemen 120 98 . 3 . 19
Total parcial 117 014 36 128 48 424 14 886 10 397 7179
Paises en desarrollo de Europa
Croacia 1124 12 923 147 11 31
Eslovenia 1 0 0 0 0
Yugodavia 1 0 0 0 0
Total parcial 1126 12 923 147 11 33
Paises en desarrollo de Oceania
Fiji 24 4 . 5 . 15
Idlas Salomon 6 2 4
Kiribati 4 4 0
Nauru 0 . . . . 0
Papua Nueva Guinea 84 3 70 11
Samoa 0 . . . . 0
Tonga 467 50 92 279 . 46
Tuvalu 58 . . 16 . 42
Total parcial 643 57 92 376 0 118
TOTAL DE PAISES Y
TERRITORIOS EN 159 028 45717 61 347 25976 14 359 11 629
DESARROLLO
OJJSZC?Efo sin 14780 2331 5428 4024 1976 1021

Notas del anexo I1I

Fuente: Lloyd's Register-Fairplay

“  Las denominaciones empleadas en este cuadro y la forma en que se presentan |los datos conciernen a los pabellones
de matriculay no implican, de parte de la Secretaria de las Naciones Unidas, juicio alguno sobre la condicién juridica de paises o
territorios, o de sus autoridades, ni sobre la delimitacién de sus fronteras.

»  Buques de 100 TRB o més, con exclusién de |as flotas estadounidense y canadiense de los Grandes Lagos y la flota
de reservade los Estados Unidos.

¢ Incluidos los mixtos de pasgje y carga.
Con exclusion de las estimaciones de la flota de reserva de los Estados Unidos y de las flotas estadounidense y
canadiense de los Grandes Lagos, que representaban respectivamente 3,9 millones de TRB (4,2 millones de TPM), 0,9 millones
de TRB (1,9 millones de TPM) y 1,2 millones de TRB (1,8 millones de TPM).

¢ Todaslasrepublicas de laex URSS que no han creado nuevos registros maritimos (véase el recuadro 1).

7 La soberania de las Islas Malvinas (Falkland) es objeto de litigio entre e Gobierno de la Argentina y el
Gobierno del Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte.
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