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NOTAS EXPLICATIVAS

La palabra "ddlares’ denota ddlares de los Estados Unidos de Ameérica, 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 porcentges y datos parciales presentados en los
cuadros no siempre suman €l total correspondiente.

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

En algunos cuadros los datos que se indican para afos 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, Liberiay Panama, mientras que en algunos otros también figuraban
Madtay Vanuatu. En 1995, Matay Vanuatu se incluyeron en todos los cuadros en que se hacia
referencia a los principales paises de libre matricula. Esta reclasificacion afecta sobre todo a la
parte de los paises en desarrollo de Europa en e tonelgje mundia total. En 2003 € grupo de
paises de libre matricula se ha ampliado y ahora suman un total de doce. Se facilitan datos por
separado de seis de ellos, a saber, Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia, Mata y Panami,
mientras que los correspondientes a los otros seis paises, a saber, Antigua y Barbuda, las Idas
Caiman, Gibraltar, Luxenmburgo, San Vicente y las Granadinas y Vanuatu, aparecen englobados
en un solo grupo.

Cuando en los cuadros y en el texto se hace referencia a “paises’, € término se aplica a
paises, territorios o zonas, segun € caso.

INTRODUCCION

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



RESUMEN DE LOSPRINCIPALESACONTECIMIENTOS
Evolucion de la economia mundial y del tréfico maritimo inter nacional

La produccion mundial, con un crecimiento del 1,9% en 2002, se recuperé del escaso
crecimiento del afio anterior, que fue de solo el 1,2%. L os paises desarrollados de economia
de mercado registraron un crecimiento del 1,5%, inferior a la media mundial, mientras que
el de los paises en desarrollo fue por término medio de 3,3%. En 2003 se espera que €

incremento de la produccion mundial esté entre 1,9% y 3,2%,

En volumen, las exportaciones mundidles de mercancias aumentaron un 2,5%,
recuperéndose de la contraccién de 2001. Las exportaciones aumentaron sobre todo en
Asia, cuyo crecimiento, estimulado en particular por los paises del Lejano Oriente, fue del
13,0%. El crecimiento del Japdn fue del 8,0%. Las economias en transicion registraron su
cuarto afno consecutivo de crecimiento positivo del volumen de las exportaciones, que se
situd en & 85%. Estas economias conocieron un crecimiento del 11,0% de las
importaciones, mientras que las de los paises en desarrollo de América Latina sufrieron una
contraccion del 5,5%. El volumen de las exportaciones mundiales de mercancias continuara
aumentando, probablemente, en 2003, pero e resultado final dependera de la evolucion de
los acontecimientos tras la aplicacion de las medidas de seguridad de los Estados Unidos y
los controles de salud adoptados en respuesta a brote del sindrome respiratorio agudo
severo (SARS).

El indice de la produccién industrial total de la OCDE descendié marginamente,
situandose en 118,1 en 2002 (1995=100). Ello se debe a la desigual actividad industrial en
las grandes ecoromias.

El comercio maritimo mundial (mercancia embarcada) resurgio en 2002, en que alcanzoé un
volumen de 5.880 millones de toneladas. La tasa de crecimiento anua fue modesta (0,8%),
y se prevé que aumentara ligeramente en 2003.

Desarrollo dela flota mundial

La flota mercante mundial alcanzé los 844,2 millones de toneladas de peso muerto (TPM)
al final de 2002, con un crecimiento del 2,3%. Las entregas de buques nuevos tuvieron un
aumento impresionante del 8,4%, con lo que se situaron en 49,0 millones e TPM, y €
tonelgje desguazado y perdido aumentd un 9,7% para situarse en 30,5 millones de TPM, lo
gue dgj6 una ganancia neta de 18,5 millones de TPM.

La flota de petroleros y la de graneleros de carga seca suman en total el 71,6% de la flota
mundial total. La flota de los primeros aument6 un 6,6%, mientras que la de los segundos
crecio un 1,9%. Hubo un aumento del 7,4%, con un total de 82,8 millones de TPM, en la
flota de portacontenedores y un crecimiento del 2,1%, con un total de 19,5 millones de
TPM, en la de buques que transportan gas licuado.

La edad media de la flota mundial descendio casi un afio, situdndose en 12,6 afios a final
de 2003; € 28,1% de la flota tenia 20 afios 0 mas. Los cargueros convencionales tenian la
edad media més dta, 17 afos, y los portacontenedores eran los mas jovenes, con 9,1 afos.
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Los buques abanderados en los paises desarrollados de economia de mercado y en los
principales paises de libre matricula representaron e 25,7% y 47,2% de la flota mundial,
respectivamente. En los segundos, el tonelgje se contrgjo casi un 1%, y dos tercios de esa
flota corresponden a economias de mercado y paises en desarrollo. La parte de los paises en
desarrollo se cifro en el 20,3%, es decir, 171,3 millones de TPM, de los que 126,9 millones
estaban matriculados en Asia.

Productividad de la flota mundial y ofertay demanda

Los principaes indicadores de la productividad de la flota mundial, esto es, las toneladas
transportadas por TPM y los miles de toneladas-milla por TPM bajaron a 7,0 y 27,5,
respectivamente, |o que significod un descenso del 1,4% y € 1,8% respecto de 2001.

El excedente mundia de tonelgje siguié aumentando ligeramente y a finales de 2002 se
situd en 21,7 millones de TPM, o que supone € 2,6% de la flota mercante mundial. El
exceso de capacidad del sector de los petroleros subié a 19,1 millones de TPM, mientras
que la capacidad excedente del sector de graneleros de carga seca cay6 a 2,2 millones de
TPM desde los 2,9 millones de 2001.

Los mercados de fletes

El afo 2002 fue un afio con resultados de diverso signo para e mercado de buques tanque.
El volumen total de petréleo crudo transportado por via maritima descendié un 1,4%, pero
las tarifas registraron una fuerte aza a final del afio debido a efecto conjunto del
hundimiento del Prestige y de la huelga naciona de Venezuela. Los indices de los fletes
medios de los grandes petroleros, los petroleros para crudos de tamafio mediano y de los
pequefios petroleros gque transportan crudos y sus productos disminuyeron un 36,8%, un
30,0% y un 31,4%, respectivamente.

En 2001 el tréfico maritimo de las principales cargas a granel, en particular de mineral de
hierro y carbon, aumentd un 1,6%. El megor equilibrio entre la oferta y la demanda se
tradujo en una evolucion positiva de los fletamentos por tiempo y por viaje, que cerraron €l
ano con un aumento del 44,1% vy el 10,8%, respectivamente.

A finales de 2002 los fletes en las principales rutas contenedorizadas — la transpacifica, la
transatlantica y la de Asa-Europa— consiguieron resultados de diverso signo en
comparacion con los niveles vigentes al comienzo del afo. Las tarifas en la ruta de Asia
Europa salieron especialmente bien paradas, y los fletes en direccion este aumentaron un
21,5% vy los de direccién contraria un 18,5%. Los fletes transpacificos y trasatlanticos en
direccién oeste aumentaron un 1,7% y un 2,9%, respectivamente, en cambio los de
direccion este descendieron un 1,3% y un 2,6%, respectivamente.

Los costos de los fletestotales en el comercio mundial por grupos

El costo total del transporte en proporcién del valor total de las importaciones descendi6 al

6,11% en 2001, frente al 6,22% de 2000. Ese factor de carga fue del 5,12% en los paises
desarrollados de economia de mercado en comparacion con el 5,21% de 2000, mientras que
en los paises en desarrollo bajo a 8,70% desde e 8,88% de 2000. En los paises en
desarrollo de Africa bajé a 12,65% y en los de América subio ligeramente y alcanzo el

8,57%. En los paises en desarrollo de Asia bgj6 a 8,35%, mientras que en los de Oceania
descendio a 11,70%.
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Desarrollo portuario

El trafico mundial de los puertos de contenedores crecio un 2,2% en 2000, y acanzd la
cifra de 236,7 millones de TEU. Por los puertos de los paises y territorios en desarrollo
pasaron 96,6 millones de TEU, es decir, € 40,8% del total. En 2001 habia 51 paises y
territorios en desarrollo que manejaban més de 100.000 TEU.

El comercioy la eficiencia del transporte

A raiz de una Reunién de Expertos en la €eficiencia del transporte y la facilitacion del
comercio para incrementar la participacion de los paises en desarrollo en e comercio
internacional, la UNCTAD llev a cabo una encuesta sobre la viabilidad de un instrumento
juridico internacional para el transporte multimodal.

Seguln las proyecciones, la produccion de nuevos contenedores para carga alcanzaria una
cifrade 1,6 millones de TEU en 2002, |o que representa un aumento del 25% con respecto
a nivel del afo anterior. El grueso de la produccién fue de contenedores de tipo corriente
para carga seca, que representaron aproximadamente € 80% del total. China continud
dominando esta actividad, acaparando el 87% del mercado. L os precios de |os contenedores
tocaron fondo durante el primer trimestre de 2002 y crecieron en aproximadamente un 17%
parael tercer trimestre del ano.

Examen de la evolucion regional

Durante el ultimo decenio el aumento anual medio del PIB de 53 paises africanos fue del
3,1%, por debajo ddl 4,7% registrado por los paises en desarrollo. El crecimiento anual del
PIB de los 47 paises subsaharianos fluctué enormemente de un afio a otro por varias
razones, como las catéstrofes naturales, la inestabilidad politica naciona o internacional y
las fluctuaciones de los precios de los principaes productos de exportacion, que
representaron una fuerte carga para los 34 paises menos adelantados (PMA) que figuran
entre ellos.

Durante el periodo 1990-2001, e valor de las exportaciones procedentes de Africa crecio
un 33,8%, con lo que alcanzo la cifra de 141.200 millones de ddlares, mientras que durante
el mismo periodo €l valor de las importaciones crecio un 37,1% y acanzd los
136 mil millones de ddlares. En 2001, los paises del Africa subsahariana representaban €
44% de las exportaciones africanas y € 41% de sus importaciones. En términos generales,
la parte del comercio mundia correspondiente a Africa es modesta y parece estar en
descenso: aproximadamente el 3% del valor de las exportaciones e importaciones en 1990 y
en torno a 2,4% en2001.

Europa, y en particular la UE, es e mercado de aproximadamente la mitad de las
exportaciones africanas. América del Norte es el destino de un poco menos de la quinta
parte, que es también la proporcion correspondiente a Japon y otros paises asiéticos. El
Oriente Medio, América Latina y los mercados intraafricanos reciben el resto de las
exportaciones de Africa, es decir, entre el 10% 'y el 15%.

Desde 2000, € total de mercancias cargadas y descargadas en puertos africanos ha
fluctuado en torno a 750 millones de toneladas a afio, y |a parte de |os paises subsaharianos
fue aproximadamente un tercio, es decir, 250 millones de toneladas. Asi pues, € continente
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representa € 6,2% de las mercancias cargadas y descargadas en todo e mundo, mientras
que a Africa subsahariana le corresponde cas € 2,1% de ese total.

En 2002, la flota mercante africana, incluidos los paises de libre matricula (es decir,
Liberia), representaba 82.422.000 TPM, es decir, € 9,8% de la flota mundial. Descontando
los paises de libre matricula, la flota sumaba un total de 5.406.000 TPM, es decir, €
equivaente del 3,2% de la flota de los paises en desarrollo y del 0,6% de la flota mundial.

Hay un desequilibrio considerable en e tota de la carga transportada por paises
subsaharianos, ya que las mercancias cargadas representan un promedio de 190 millones de
toneladas al afio, mientras que las descargadas son solo 60 millones de toneladas. El grueso
de las mercancias cargadas, estimado en casi 170 millones de toneladas, era de petrdleo
crudo, procedente en su mayoria de Nigeria, Gabon y Angola. La mayor parte del resto era
carga seca a granel, como bauxita de Guinea y mineral de hierro de Mauritania. Las
toneladas restantes de mercancias cargadas y cuatro quintas partes del total de las
mercancias descargadas eran de carga general, que se transporta cada vez més en
contenedores. Una quinta parte de las mercancias descargadas eran productos de petroleo
refinado, como la gasolina. La concentracion es una caracteristica de los servicios de
contenedores, en particular en el Africa occidental, donde el nimero de compariias paso de
37 a mediados del decenio de 1980 a 9, e incluso algunas de éstas pertenecen a mismo
propietario.

Las dificultades de los paises del Africa subsahariana sin litoral se ponen de manifiesto en
el alto costo del transporte por carretera a lo largo de varios de los corredores existentes.
Ello se debe a la mala calidad de las carreteras, los engorrosos tramites fronterizos y el
limitado volumen de los flujos de carga. El factor de carga del comercio de importacion en
los paises del Africa subsahariana en 2001 fue de 13,84, y lleg6 a 20,69 en € caso de los
paises sin litoral. El factor medio de todos los paises africanos fue de 12,65 en2001.
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RECUADRO 1

Clasificaciéon de buquesy registros utilizada en el informe sobre el transporte maritimo

Como en la edicion 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 tonelaje minimo es de 100 TRB, salvo en los cuadros relativos a la propiedad, en que el tonelagje
minimo es de 1.000 TRB. Dichas categorias comprenden los 20 tipos principales de buque que se indican a
continuacién.

Categorias utilizadas en el Bugues comprendidos en esas categorias
presente 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 (cargay pasaje).

Buques portacontenedor es 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, buques de suministro de plataformas de
extraccion y todos los demés tipos de buques.

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

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

Ex Yugoslavia

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

Principales paises de libre matricula

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

Grupos de buques por tamafio aproximado a que se hace r eferencia en esta publicacion, con arregloala
terminologia generalmente usada en €l transporte maritimo

Petroleros para el transporte de crudos Graneleros de carga seca
Superpetroleros 300.000 TPM o mas Tamario El Cabo 80.000 TPM o mas
Grandes petroleros ~ 150.000 a299.999 TPM Panamax 50.000 a79.999 TPM
Suezmax 100.000 a 149.999 TPM Tamafio mediano 35.000 a49.999 TPM

grande
Aframax 50.000 2 99.999 TPM Tamafio mediano 20.000 a34.999 TPM

Fuente: LIoyd s Register — Fairplay.




Capitulo |

LA EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL

En e primer capitulo del informe se ofrece un panorama de la demanda de servicios de
transporte maritimo, junto con algunos datos béasicos sobre la situacién econdémica mundial y un
examen de la evolucion del trafico maritimo internacional y sus previsiones.

A. CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA ECONOMI{A MUNDIAL
1. Laproduccion mundial
Aspectos generales

En & afio 2002 € crecimiento de la produccion mundia subio al 1,9%, tras el bgo nivel
del 1,2% registrado en 2001 (véase el cuadro 1). No obstante, con excepcion de los Estados
Unidos, Asiay China, las tasas de crecimiento de la produccion continuaron disminuyendo en la
mayoria de las regiones.

En los paises desarrollados de economia de mercado € crecimiento fue del 1,5%, muy
superior a 0,9% del afio anterior. Ello se debid a que la tasa de crecimiento de la produccién de
los Estados Unidos se habia multiplicado por ocho, situandose en el 2,4%, gracias alareposicion
de las existencias agotadas y a la expansion del consumo publico. En cambio, € flojo crecimiento
de la economia japonesa conocid de nuevo un ligero descenso en relacion con € afio 2001,
mientras que e crecimiento de la Union Europea retrocedio un tercio, situandose en € 1,0%. La
desaceleracion del crecimiento econémico fue mas pronunciada en Italia, donde bajo a 0,4%, y
en Alemania, donde descendié al 0,2%, pero no tan grande en Francia ni en e Reino Unido.

El crecimiento de la produccién econémica de las economias en desarrollo fue del 3,3%,
muy por encima del promedio mundial. El crecimiento més ato correspondié a algunas
economias de Asia, donde se llegd a 4,4%. La recuperacion fue especialmente fuerte en el Asia
oriental, donde la tasa de crecimiento se multiplico casi por 10 en Malasiay por tres en Tailandia,
mientras que se duplico en Singapur y en la Republica de Corea. Se registraron también aumentos
en Indonesiay en las Filipinas, donde € crecimiento de la produccién subi6 a 3,7% vy a 4,6%,
respectivamente. En el Asia meridional, e Pakistan cas duplicd su tasa de crecimiento de la
produccion, que se situd en el 4,6%, mientras que en laIndiabajé al 4,5%, casi un 1% menos que
e afo anterior. China continud su expansion econdémica, con un crecimiento del 8%, mientras
gue la Provincia china de Taiwan se recuperd de la contraccion sufrida €l afio anterior y crecié
un 3,5%, y Hong Kong (China) casi triplico su tasa de crecimiento, que fue del 2,4%.
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CUADRO1

Croissance de la production mondiale, 2000-2002
(en pour centage)

Region/agrupacion Promedio 1990-2000 2000 2001 2002 2
MUNDO 22 39 12 19
Paises desarrollados de 20 34 09 15
economia de mercado
delacual:
Estados Unidos 28 38 03 24
Japon 11 28 04 03
Unioén Europea 17 35 15 10
delacual:
Zonadel euro 1,7 36 14 08
Alemania 16 30 0,6 0,2
Francia 14 38 18 12
Itaia 12 31 18 04
Reino Unido 19 31 21 18
Paisesen desarrollo 43 55 24 33
deloscualesen:
Africa 22 33 34 29
América Latina 29 3,7 03 -08
Asia 44 6,5 18 44
Economias en transicion -30 58 41 40
China 93 80 73 80

Fuente: Célculos de la secretaria de la UNCTAD basados en datos en délares de 1995,
publicados en UNCTAD (2003), Informe sobre el Comercio y el Desarrollo 2003, publicacion de las
Naciones Unidas, Nunero de venta: E.03.11.D.7, Nueva York y Ginebra, cuadro 1.1.

& Estimaciones.

El crecimiento de la produccion de las economias africanas en el afio 2002 baj6 del 3,4%
al 2,9%. Argelia, Coéte d'lvoire, Ghana y Sudéfrica aumentaron su tasa de crecimiento, mientras
gue el Camerun, Egipto, Kenia, Marruecos y Nigeria registraron pequefios descensos. Zimbabwe,
cuya economia se ha contraido durante cuatro afios consecutivos, registré un descenso del 12,5%
en 2002. En los paises en desarrollo de América, las economias se contrgjeron un 0,8%, sobre
todo por €l colapso financiero de la Argentina, cuya economia se ha contraido durante cuatro
afnos consecutivos, con un crecimiento negativo sin precedentes del -11%, y por su repercusion en
los paises vecinos. El desempef econdémico del Uruguay fue semejante a de la Argentina,
mientras que el Brasil consiguié mantener el mismo crecimiento del 1,5% del afio anterior. En los
paises andinos, € crecimiento econdmico presentd signos diversos. Venezuela registré un
crecimiento negativo de la produccion del 8,9%, como consecuencia de la inestabilidad politica
gue padecié durante gran parte del afio, mientras que en otros paises el crecimiento fue positivo.
México comenzd a beneficiarse de la recuperacion estadounidense y consiguid un modesto
aumento de la producciéon del 0,9%.
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Las economias en transicion registraron el cuarto afio consecutivo de crecimiento
econdémico positivo, que fue del 4%, mas del doble del promedio mundial. Ello representd una
modesta desacel eracion con respecto a los dos afios anteriores. En las economias de la Federacion
de Rusia, Ucraniay Kazgjastén las tasas de crecimiento de la produccion fueron del 4,3%, 4,6% y
9,5%, respectivamente. En Europa oriental, Bulgaria, Polonia y ESlovaquia, tuvieron tasas mas
elevadas de crecimiento de la produccion, que fueron del 4,2%, 1,3% y 4,4%, respectivamente.

Per spectivas

Las previsiones sobre el crecimiento econdmico mundial del afio 2003 han sido
prudentemente optimistas, en particular a raiz de la rapida conclusion de la guerraen lrag y a
pesar de la preocupacion causada por el brote de SARS en e pais de crecimiento méas rgpido del
mundo, China. Las previsiones actuales oscilan entre el 1,9%y el 3,0%.

CUADRO 2

Crecimiento del volumen del comer cio de mercancias por regiones geogr aficas, 2000-2002
(variacion porcentual anual)

Exportaciones Paisesregiones I mportaciones
2000 2001 2002 2000 2001 2002
11,9 -1,5 25 Mundo® 11,3 0,9 n.d.
9,9 n.d. n.d. Economias desarrolladas * 9,6 0,3 n.d.
delascuales:
9,9 -5,0 -3,5 Américadel Norte 11,3 -3,8 2,0
10,1 11 0,5 Union Europea (15) 10,9 0,3 -0,3
9,2 -5,0 8,3 Japon 10,9 0,3 0,8
15,7 0,5 n.d. Economias en desarrollo® 154 0,8 n.d.

delascualesen:

7.3 2,5 n.d. Africa 54 4,6 n.d.
10,3 2,7 18 América Latina 111 0,5 55
14,0 n.d. n.d. Oriente Medio ° 14,6 n.d. n.d.
16,2 -3,7 13,0 Asia® 15,4 -1,9 12,5
17,9 8,0 8,5 Economias en transicion 14,0 14,7 11,0
28,3 5,0 n.d. China 331 11,3 n.d.

Fuente: Informe anual 2003 de la OMC, capitulo I, gréfico 11.4 en péag. 7, disponible en www.wto.org;
Comunicado de prensa del 22 de abril de 2003, titulado “ Cifras del comercio mundial”, y UNCTAD (2003), Informe
sobre el Comercio y el Desarrollo 2003, publicacién de las Naciones Unidas, NUmero de venta: E.03.11.D.7, Nueva
York y Ginebra, cuadro 1.3.

%  Con exclusién de las duplicaciones importantes.

Incluyealsrael.
Comprende €l Japén, China, Hong Kong (China), Provincia china de Taiwan, y paises en desarrollo del
Pacifico.



2. El comercio de mercancias
Evolucion reciente del comercio internacional

En d afo 2002 & volumen de las exportaciones mundiales crecié un 2,5% (véase €
cuadro 2), lo que representa una recuperacion con respecto a la contraccion del afio anterior. Por
lo que hace a los paises desarrollados, el volumen de las exportaciones disminuyo en América del
Norte un 3,5%, aumentd ligeramente la Unién Europea, un 0,5%, y crecid nada menos que €
8,3% en e Japdn. El crecimiento del volumen de las exportaciones de los paises en desarrollo de
Asiay América Latina se estimaba en € 13,0% y el 1,8%, respectivamente. Los paises con
economias en transicion continuaron su solida expansion de las exportaciones, con una tasa
del 8,5%. En términos generales, tras recuperarse de la contraccion de 2001 durante el primer
trimestre de 2002, las exportaciones mostraron un comportamiento especialmente solido durante
el segundo y € tercer trimestres, pero se desaceleraron a fina del afio.

Las cifras preliminares disponibles sobre el crecimiento del volumen de las importaciones
revelan un modesto aumento de los paises desarrollados, en particular en América del Norte y el
Japdn, con una contraccién en los paises de la Union Europea, probablemente debido a la
valoracion de la moneda durante el afio. En los paises en desarrollo de Asiay los paises con
economias en transicion las importaciones registraron un crecimiento de dos digitos , mientras
gue en América Latina se contrgjeron un 5,5% como consecuencia de la depreciacion de la
moneda en varios paises.

Tendencias de importaciones y exportaciones

Las perspectivas de las exportaciones e importaciones para 2003 dependen de la
recuperacion del Japon y de Europa y del mantenimiento de la tendencia ascendente de las
importaciones de América del Norte. En otros lugares, se prevé que € comercio se adapte
progresivamente a las exigencias de seguridad de los Estados Unidos y a los controles sanitarios
en el Lejano Oriente. El crecimiento del comercio de manufacturas desde los paises en desarrollo
a los desarrollados estimulara también el crecimiento.

3. Laproduccién industrial de los paises dela OCDE

El indice de produccién industrial (1995 = 100) de los paises de la OCDE, que es otro
indicador fundamental para e sector del transporte maritimo mundial, fue en promedio de 118,1
en el afio 2002, cifra marginamente inferior a la del afio anterior pero un 2,6% inferior a 121,2
de 2000 (véase € gréfico 1).
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GRAFICO 1

Variacion anual de la produccion industrial dela OCDE
y del tréafico maritimo mundial en 1999-2002
(Variacién porcentual)

Vartacidn porcentual

1949 2000 200 2(M12

2 Produceidn industrial de la OCDE e T lico mariimo muncdial

Fuente: OCDE (2002), Main Economic Indicators, abril.

L os resultados para 2002 estuvieron influenciados por la desigual actividad industrial de las
principal es economias. En los Estados Unidos, € indice fue de 122,4 en e primer trimestre, luego
subié y alcanzé un maximo de 124,7 durante el tercer trimestre pero descendi6 a 123,8 durante el
altimo trimestre; el indice medio del afio fue un 0,8% inferior con respecto a nivel de 2001. El
indice correspondiente a los 15 paises de la Union Europea siguié una evolucién semeante:
comenz6 en 113,7, subié durante los dos trimestres siguientes, alcanz6 un maximo de 114,5
durante € tercer trimestre y finalmente cayd a 113,9 durante e cuarto trimestre. También en este
caso, € indice medio correspondiente a afio ba6 un 1%, situdndose en 114,2. La mejoria
econdémica del Japon fue mucho maés solida: comenzo en 93, alcanzd un méximo de 98,6 durante
€l tercer trimestre y retrocedio a 97,7 en € Ultimo trimestre, pero e promedio del afio fue de 96,4,
es decir, un 1,4% menos que en 2001. La tendencia fue ascendente en las pequefias economias,
sobre todo las de Europa oriental: en Hungria comenzd a 177,1 y finalizé con 182,3, mientras que
en la Republica Checa empez6 con 126,4 y termind con 132,3. En estos dos paises, €l indice
genera de 2002 subi6 un 2,6% y 9,4%, respectivamente. También el Canada consigui6 resultados
satisfactorios: pasd de 118,8 a 120,7. Las perspectivas de la OCDE para € afio 2003 indican un
continuado fortalecimiento de la produccion industrial.

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

El tréfico maritimo mundia aumentd ligeramente en 2002, acanzando un total de
5.888 millones de de tonel adas de mercancias cargadas. La tasa de crecimiento anual, calculada a
partir de los datos provisionales disponibles para 2002, fue del 0,8%, como puede verse en €
cuadro 3y en € gréfico 2.
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CUADRO 3

Evolucién del tréafico maritimo internacional en los afios que seindican *
(mercancias cargadas)

Carga de buques tanque Carga seca T?]:Zrlé;%dc?zslfs
Afio Total delacual: principales
Millonesde  Variacion graneles Millonesde Variacion
toneladas porcentual Millonesde Variacion Millones de Variacion toneladas  porcentual
toneladas  porcentual toneladas porcentual
1970 1442 1124 448 2 566
1980 1871 1833 796 3704
1990 1755 2253 968 4008
1998 2084 3532 1170 5616
1999 2073 -0,5 3593 1,7 1196 2,2 5 666 0,9
2000 2167 4,6 3703 31 1288 7,7 5871 3,6
2001 2170 0,1 3670 -0,9 1331 3,3 5 840 -0,5
2002° 2140 -1,4 3748 2,1 1352 1,6 5 888 0,8

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

Incluido €l tréfico internacional de mercancias cargadas y descargadas en puertos de la red de los Grandes
Lagosyé €l rio San Lorenzo.
Mineral de hierro, cereales, carbédn, bauxita/aliminay fosfato.

¢ Estimaciones.
GRAFICO 2
Trafico maritimo internacional en deter minados afios
(Millones de toneladas cargadas)
Millones de toneladas cargadas
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Fuente: El Transporte Maritimo, varios nimeros.
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El desglose por continentes de las mercancias embarcadas en 2002 fue como sigue: la parte
de Africa en las exportaciones mundiales fue del 8,8%, mientras que la de América alcanzo €
21,2%. Asia fue, con mucho, € continente con la parte mayor del tonelgje total de exportaciones
mundiales por via maritima, con un 37%. La parte de Europa fue la segunda por orden de
importancia, con un 25,4%, mientras que la de Oceania fue la menor, con solo el 7,6%. El
desglose correspondiente a algunos blogues comerciales fue como sigue: Unién Europea (UE):
17,8%; Consgjo de Cooperacion del Golfo (CCG): 12,5%; Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN): 10,2%; Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN):
7%; Mercado Comun del Sur (Mercosur): 5,2%, y Mercado Comdn para el Africa Oriental y
Meridional (COMESA): 1,6%.

Las previsiones para 2003 indican que las tasas de crecimiento anual serén probablemente
positivas aungque modestas, mientras que se preveia que la distribucién del tonelaje mundial por
continentes fluctuara en forma marginal.

2. El trafico delos buquestanque
Evolucion general

En & afo 2002 los petroleros transportaron en todo & mundo 2.140 millones de toneladas,
lo que representd una contraccion con respecto a 1,4% del afio anterior. Alrededor del 76,8% de
ese tréfico correspondio a petroleo crudo y € resto a productos derivados. La parte de ese tréfico
en e comercio maritimo mundial se mantuvo sin cambios en e 36,1%.

Produccién de petroéleo crudo

En 2001 la produccién de petrdleo crudo * acanzé una media de 74,5 millones de barriles
por dia (mbpd), casi la misma cifra que en e afio anterior. La produccién de petréleo en los
paises de la OPEP, en particular en los Estados Unidos, México, Noruega y los paises
productores de petroleo de la Unién Europea, se mantuvo en 21,5 mbpd, y en consecuencia este
grupo conservo su cuota de mercado del 28,8%.

A raiz de los recortes de 3,5 mbpd en la produccion de petréleo acordados en 2001, los
paises de |la OPEP redujeron de hecho su produccién a 30,1 mbpd, 1o que representa un descenso
del 2,3%. En consecuencia, su parte del mercado bajé un 1%, situandose en e 40,5% de la
produccion mundia de petrdleo. Los demés paises productores de petrdleo, a saber, la Federacion
de Rusia, China, € Brasil y algunos pequefios productores, aumentaron su produccion media un
3,5%, con lo que se situ6 en 22,9 mbpd. Asi pues, la parte de estos paises en € mercado ascendi6
al 30,7%, un 1% mas que € afio anterior.

Entre los grandes productores de la OCDE, la produccién de los Estados Unidos alcanzo un
total de 7,7 mbpd (la parte correspondiente el mercado fue de 10,4%), mientras que la de México
fue de 3,6 mbpd (4,8%). La produccién de los Estados Unidos se mantuvo estable: las nuevas
inspecciones en Alaska y el Golfo de México estan todavia pendientes de aprobacion, debido a
preocupaciones de caracter ambiental. BP decidié invertir 15.000 millones de délares para
aumentar la produccion en e Golfo de México. La produccion de México crecio un 3,1%
en 2001, y las previsiones de un aumento de la produccion de hasta €l 25% se confirmaron tras la
decison de PEMEX en 2002 de invertir 4.300 millones de ddlares en la bahia de Campeche.
Noruega produjo 3,4 mbpd (4,6%), cifra semejante a los 3,4 mbpd (4,4%) de los paises de la
Union Europea. Entre estos paises, € Reino Unido siguié llevandose la parte del ledn,
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con 2,5 mbpd (3,4%) a pesar de un descenso de la produccion del 5,9%. Para evitar una nueva
pérdida de la produccion, € Ministerio de Energia establecio en 2002 plazos de inversién més
breves para las concesiones ya existentes y para las nuevas.

Durante 2001, la produccion de petrdleo de los grandes productores de la OPEP - Arabia
Saudita e Irdn - descendié un 4,1% y un 2,2%, con lo que se situé en 8,8 mbpd y 3,7 mbpd,
respectivamente. Sus respectivas partes en e mercado fueron del 11,8% y 4,9%, seguidas de
cerca por Venezuela, con € 4,6%. Esta Ultima aumenté de hecho su produccion un 2,9%, que
llegb a 3,4 mbpd. Otros paises de la OPEP recortaron la produccion marginalmente, mientras que
otros paises productores de petréleo la aumentaron. La Federacién de Rusia incrementd la
produccion un 8%, llegando a 7,1 mbpd (que representaban un 9,5% del total del mercado). La
produccion brasilefia, con un aumento del 5,4%, fue de 1,3 mbpd (1,8%), y las perspectivas
futuras son prometedoras gracias a descubrimiento de un gran yacimiento frente a la costa en
2002. La produccién china aument6 un 1,2% y llegd a 3,3 mbpd (4,4%).

El volumen de la produccion de petrdleo crudo en 2002 depende de la aplicacion del recorte
adicional de la produccién de 1,5 mbpd acordado por los miembros de la OPEP al final de 2001 y
de la evolucion de los precios. Los miembros de la OPEP intentaron respetar 10os contingentes
fijados con el fin de elevar los precios, y €l recorte de la produccion se renovo hasta € final de
2002. Otros grandes productores, como la Federacion de Rusia, Noruega y México, se
comprometieron inicialmente a establecer topes voluntarios de exportacion, en consonancia con
el recorte de la produccién de la OPEP. No obstante, a mediados de afio era obvio que no se
estaban aplicando ni los contingentes ni los topes de exportacion, y la Federacion de Rusia y
Noruega comunicaron su decision de aumentar la produccién. Otros acontecimientos que
influyen en los niveles de produccién de petréleo fueron la continuacién del programa de petréleo
por alimentos, aprobada por el Consgjo de Seguridad de las Naciones Unidas en mayo de 2002, la
reposicion de la Reserva Edtratégica de Petrdleo de los Estados Unidos a razén de 0,1 mbpd,
utilizando contribuciones de regalias en especie, y € plan de la UE de aumentar sus existencias
minimas de petrdleo con € fin de poder atender las necesidades de 120 dias, en vez de solo 90.

Los precios evolucionaron favorablemente a lo largo del afio. La cesta de la OPEP de siete
precios de petroleo crudo subié alrededor del 30% en ese mismo plazo y en octubre superd
brevemente los 28 ddlares por barril. No obstante, en diciembre, cuando varias semanas de
huelgas en Venezuela dieron lugar a pérdidas de la produccién de petroleo de aproximadamente
2,5mbpd y la probabilidad de la guerra en Iraq parecia més inminente, los precios subieron
rapidamente a 30 dblares por barril. En consecuencia, a mediados de enero de 2003, la OPEP
decidié aumentar los contingentes de produccién 1,5 mbpd para mantener los precios dentro de
los méargenes establecidos. Al final de dicho mes, la produccion de Venezuela parecia estar
recuperandose lentamente y alcanzé un total de 0,5 mbpd. En términos generales, y dada la
desaceleracion econdmica de los grandes paises consumidores, es de prever que la produccién
mundial de petroleo de 2002 registre un aumento moderado.

La situacion de las refinerias

La produccién mundial de las refinerias fue de 70 mbpd en 2001, con un incremento del 1%
respecto del afio anterior. Los principales centros de refino en los Estados Unidos y Europa
redujeron su produccion un 0,1%, y en conjunto representaban € 42,7% del total mundial, un
0,7% menos que €l afio anterior. En los Estados Unidos la produccion se mantuvo estable hasta
comienzos de 2002. La fusién de Conoco y Phillips Petroleum cred la mayor refineria del pais.
La produccion de las refinerias japonesas bgo ligeramente y representaba e 5,9% del total
mundial. En la Federacion de Rusia la produccion aumentd nada menos que e 6,5% y alcanzoé un
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total de 4,9 mbpd, es decir, € equivalente del 7% del mercado. Yukos, una de las mayores
companias petroleras del mundo, compré una refineria en Lituania, y otras empresas petroleras de
Rusia parecian estar interesadas en la adquisicion de refinerias en paises de la UE. Las refinerias
chinas mantuvieron la produccion constante en 4,2 mbpd, pero es probable gue la produccion
crezca en € futuro gracias a los 3.000 millones de dolares de una empresa conjunta anunciada
con Saudi Arabia Oil Co y ExxonMobil. Las refinerias ubicadas en otros lugares de la region de
Asiay € Pacifico aumentaron un 2,2% su produccion, que llego a 9,1 mbpd.

Durante & primer trimestre de 2003, las refinerias de Singapur estaban funcionando a méas
del 80% de la capacidad y elevaron los precios cuando aumentaron los envios desde Asia a los
Estados Unidos para reponer e bagjo nivel de existencias de productos del petroleo, ya que las
existencias de petréleo crudo se encontraban en €l nivel més bajo desde 1975.

Produccién de gas natural

En 2001 la produccién de gas natural llegé a 2,464 billones de metro clbicos (bmc)?, lo
gue significd un aumento del 1,7% con respecto a 2000 y aproximadamente la mitad del
crecimiento alcanzado el afio anterior, que finamente fue del 3,5%. Esta produccion equivale a
2.217,7 millones de toneladas de petréleo, es decir, 46,1 mbpd. Los principales productores son
los Estados Unidos, con 555.400 millones de metros cubicos (mmc, y la Federacion de Rusia, con
542.400 mmc; ambos sumaban € 44,5% de la produccion total. Otros productores de menor
importancia son e Canada (172.000 mmc), e Reino Unido (105.800 mmc), Argelia
(78.200 mmc), Indonesia (62,9 mmc) y la Republica Islamica del Irdn (60.600 mmc). Otros
productores se encuentran dispersos en e Oriente Medio, América Latinay Asia, donde e gas
natural es resultado de la produccion de petroleo. Solo se exporta €l 22,5% de la produccion de
gas natural, principalmente a través de gasoductos, que transportan aproximadamente las tres
cuartas partes de todas | as exportaciones.

El crecimiento de la produccion de gas natural parece estar garantizado a medio plazo, ya
gue la creciente demanda en los Estados Unidos y Europa y la nueva demanda en Chinay en la
Republica Dominicana compensaran con creces la menor demanda del Japon. Mientras tanto, la
Republica de Corea estd considerando la posbilidad de acumular GNL y acabar con el
monopolio de la compafiia nacional de gas para la importacion de este producto. Argelia esta
reorganizando Sonatrach para que pueda desempefiar un papel naciona e internacional mas
activo en la exploracion y produccion. En 2002 comenzé la expansion de la produccion en
Nigeria y Trinidad, y se aceleraron también los planes de nuevos aumentos en esos paises. Por
gemplo, BHP Billiton comunico unainversion de 327 millones de délares para producir gas en los
yacimientos situados frente a la costa de Trinidad. Nuevas iniciativas se encuentran en diferentes
fases de gecucion en Bolivia, Egipto y e Perty frente ala costa septentrional de Australia, donde
los beneficios de la produccién se compartirian con €l nuevo Estado de Timor Oriental.

Los envios de petréleo crudo

En 2002 los embarques de crudos disminuyeron un 1,7%, con lo que se situaron en
1.640 millones de toneladas (véase € cuadro 4). Las principales zonas de carga siguieron siendo
los paises en desarrollo del Asia occidental, con 897,9 millones de toneladas; los de Africa
occidental, con 164,5 millones; los de Africa del Norte, con 124,9 millones y los de la zona del
Caribe, con 221,4 millones. Las mayores zonas de descarga se ubicaron en los paises
desarrollados de economia de mercado de América del Norte (463,2 millones de toneladas),
Europa (425,4 millones de toneladas) y € Japdn (213,0 millones de toneladas). Los paises en
desarrollo del Asiameridiona y oriental recibieron 308,5 millones de toneladas en 2002.
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CUADRO 4

Tréfico maritimo mundial ®en 1970,1980, 1990 y 1998-2002, por tipos de cargay
por grupos de paises b

Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Grupo de paises Afio Petréleo Total de Petrdleo Total de
) . Cargaseca todaslas _ Cargaseca todaslas
Crudos Derivados mercancias Crudos Derivados mercandas
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
1998 1581 503 3532 5616 1539 543 3695 5777
1999 1577 496 3593 5 666 1552 546 3762 5860
2000 1669 498 3703 5870 1720 551 3971 6242
2001 1672 497 3670 5840 1703 553 3865 6121
2002 1643 497 3748 5888 1683 548 3907 6 137
Porcentaje del comercio por grupos de paises
TOTAL MUNDIAL 1970 42,6 12,7 47 100,0 435 11,9 44.6 100,0
1980 41,2 9,3 49,5 100,0 41,6 89 49,5 100,0
1990 321 11,7 56,2 100,0 31,9 10,8 57,3 100,0
1998 28,2 9,0 62,9 100,0 26,6 94 64,0 100,0
1999 27,8 8,8 63,4 100,0 26,5 9,3 64,2 100,0
2000 28,4 85 63,1 100,0 27,6 8,8 63,7 100,0
2001 28,6 85 62,9 100,0 27,8 9,0 63,1 100,0
2002 27,9 8,4 63,7 100,0 27,4 8,9 63,7 100,0
PDEM 1970 2,0 27,1 60,0 31,1 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 13,4 32,6 63,4 438 72,5 81,4 61,7 67,3
1998 53 22,0 61,8 423 72,2 51,4 64,9 65,5
1999 54 21,6 59,9 414 71,5 50,8 62,1 63,5
2000 51 22,2 60,2 41,3 68,6 51,1 60,4 61,8
2001 53 21,7 59,0 40,4 68,9 50,5 59,4 61,2
2002 55 21,7 58,2 40,4 68,3 50,2 58,2 60,3
Europa central y 1970 34 8,0 6,9 5,6 1,2 1,0 3.8 23
oriental ¢ 1980 36 14,6 5,2 5,4 23 0,4 6,0 4,0
1990 4,6 11,8 3,8 5,0 2,6 0,3 5,8 41
1998 2,7 29 4,3 3,7 13 04 15 13
1999 38 4.8 51 4,7 1,6 0,4 13 13
2000 55 89 4,2 5,0 0,5 0,4 1,9 14
2001 55 8,1 4,2 49 05 0,7 2,0 14
2002 5,6 84 4.4 51 0,6 0,5 2,0 15
Paises socialistas 1970 - - 1,2 0,5 0,5 0,1 2,0 1,2
deAsia® 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 2,1
1998 15 13 4,3 32 19 6,4 4,7 41
1999 11 1,2 55 39 24 47 5,8 48
2000 1,0 11 6,8 4,6 4,1 4,0 73 6,1
2001 1,0 11 73 5,0 3,6 4.8 8,1 6,6
2002 11 1,2 75 5,1 38 51 8,4 6,8
Paises en 1970 94,6 64,9 31,9 62,8 17,9 19,4 15,1 16,6
desarrollo 1980 88,7 58,2 29,0 56,3 24,3 18,5 22,3 22,8
1990 79,6 54,7 30,8 49,2 24,6 18,0 29,1 26,5
1998 90,5 738 29,6 50,7 24,6 41,8 29,0 29,0
1999 89,7 72,4 29,6 50,0 24,6 44,1 30,8 30,4
2000 88,3 67,8 289 49,1 26,9 445 30,4 30,7
2001 88,2 69,1 29,6 49,7 27,1 439 30,5 30,8
2002 87,9 68,6 29,9 49,4 27,4 44,2 31,4 31,4
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Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Grupo de paises Afio Petrdleo Total de Petrdleo Total de
_ . Cargaseca todaslas _ . Cargaseca todaslas
Crudos Derivados mercancias Crudos Derivados mercandas
deloscualesen:

Africa 1970 25,5 24 9,1 15,2 1,7 4,7 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 17,5 7,7 2,2 7,0 09 2,7 3,6 2,8

1999 17,6 79 2,1 6,9 1,0 31 3,7 30

2000 18,2 7,0 15 6,7 32 34 31 3,2

2001 17,5 7,1 1,6 6,6 30 34 33 32

2002 17,6 7,0 15 6,5 29 34 3.2 3,2

América 1970 12,2 354 13,8 16,0 10,5 5,6 4.4 7,2
1980 12,4 28,4 13,2 14,3 13,3 49 5,4 8,7

1990 13,3 11,9 13,2 13,1 5,7 38 4,0 45

1998 15,9 18,4 10,9 13,0 59 11,7 4.8 58

1999 16,1 18,8 10,9 13,1 5,6 11,5 4,6 55

2000 15,2 18,8 10,8 12,7 51 11,2 5,3 5,8

2001 15,3 19,0 11,2 13,0 52 10,9 51 57

2002 15,4 18,9 11,0 12,9 53 10,4 5,2 57

Asia 1970 56,9 27,0 8,1 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 24,7 12,6 10,9 19,9 16,6

1998 56,8 47,3 16,0 30,3 17,5 26,0 20,2 20,0

1999 55,7 45,3 16,1 29,7 17,6 28,1 22,0 214

2000 54,7 41,6 16,0 29,2 18,2 28,5 21,6 21,2

2001 55,2 425 16,4 29,7 18,5 28,2 21,7 214

2002 54,6 423 17,0 29,6 18,7 289 22,6 22,1

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 0,4 0,4 0,3 04 0,4 0,3 0,3

1999 0,0 04 04 0,3 04 04 0,3 0,3

2000 0,0 0,4 0,4 0,3 04 0,4 0,3 0,3

2001 0,0 0,4 0,4 0,3 04 0,4 0,3 0,3

2002 0,0 0,5 0,4 0,3 04 04 0,3 0,2

Oceania 1970 - 0,1 0,8 0,4 - 0,5 0,3 0,2
1980 - 0,2 0,5 0,2 0,1 0,7 0,2 0,2

1990 - 0,1 0,4 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 0,2 0,0 0,1 0,1 0,0 11 0,1 0,2

2000 0,2 0,0 0,1 0,1 0,0 11 0,1 0,2

2001 0,2 0,0 0,1 0,1 0,0 11 0,1 0,2

2002 0,2 0,0 0,1 0,1 0,0 11 0,1 0,2

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por 10s paises informantes y

otras fuentes especializadas.

a

Incluido el tréfico internacional de mercancias cargadas y descargadas en puertos de la red de los Grandes
Lagos;l/) €l rio San Lorenzo.

Véanse el anexo |, donde se explica la composicién de estos grupos, y la nota d del mismo relativa al
registro del comercio de los paises sin litoral. Desde 1986, Yugoslavia, anteriormente incluida entre los “paises
desarrollados de economia de mercado” se haincluido en el grupo de “paises en desarrollo de Europa’.

Comprenden GNL, GPL, nafta, gasolina, combustible de aviacion, queroseno, petréleo ligero, fuel pesado

y otros.

Seincluye laex URSS en |os datos correspondientes a 1970 y 1980.

e

Estimaciones.
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El comercio de petroleo se vera afectado por la llegada de crudos procedentes de los cinco
paises que rodean el Mar Caspio (Azerbaiyan, la Republica ISdamica del Iran, Kazgjastan, la
Federacion de Rusia 'y Turkmenistan). Aungue estos paises no llegaron a un acuerdo sobre la
asignacion global de recursos marinos en abril de 2002, la produccién de petréleo continta sin
trabas gracias a acuerdos bilaterales, como los alcanzados entre Rusia y Kazgjastan un mes mas
tarde. Las entregas de petrdleo crudo ruso a las refinerias del norte de Irdn se compensan con las
exportaciones de Iran a través de los puertos del Golfo. Un acuerdo trilateral entre Bulgaria,
Grecia y Rusia facilitaria e camino para la construccién de un oleoducto desde e puerto de
Bourgas, en e Mar Negro bulgaro, hasta Alexandropoulis (Grecia). Este oleoducto
complementaria un servicio continuo de buques tanque a través del Mar Negro y permitiria la
carga de superpetroleros en el Mar Mediterrdneo sin necesidad de cruzar el Estrecho del Bosforo.
Los grandes petroleros cargarian también en € puerto croata de Omisalj gracias a un acuerdo
alcanzado por las compafiias de oleoductos en Ucrania, Hungria, Edovagquia y Croacia. En
septiembre, comenzaron las obras del oleoducto Bak(+ Ceyhan, de 1.800 kilémetros de longitud,
gue llevara @ petréleo crudo de Azerbaiyan ala costa turcaen el Mar Mediterraneo en el plazo de
tres afnos.

Hubo también novedades en la Rusia septentrional. La puesta en servicio del nuevo puerto
de aguas profundas de Primorsk hizo posible e transporte de petréleo crudo en e Mar Bdltico, y
posteriormente, en ese mismo afo, se realizaron pruebas de transporte desde las aguas libres de
hielo de Murmansk, en d Mar de Barents. En este caso, los buques tanque para e transporte
fluvial/maritimo transportan petroleo crudo a puerto de Vitino, en el Mar Blanco, desde donde se
envia en buques de tamafio mediano al puerto de Murmansk, y luego se transborda directamente
en bugues de tamafio Aframax a sus destinos en Américadel Norte.

En lo que respecta a otros lugares, Petrobras, compafiia petrolera del Brasil, comunico que,
por primera vez, las exportaciones habian sido superiores a las importaciones. ElI descubrimiento
de petréleo en la cuenca de Campos, frente a la costa de Espiritu Santo, podria conseguir que esta
tendencia fuera permanente. Al final de 2002, los aumentos temporales de los flujos de petrdleo
crudo desde el Africa occidental y el Mediterraneo a América del Norte habian favorecido la
demanda de buqgues tanque, ya que estos envios eran consecuencia de la interrupcion de los
realizados desde Venezuela. Se preveia que los envios de Venezuela volvieron ala normalidad en
el curso de 2003. A comienzos de este afio, Filipinas comunico € establecimiento de existencias
de petrdleo para 30 dias.

Envios de productos derivados del petréleo

El comercio mundial de productos del petrleo permanecié sin variaciones en 2002
(496,8 millones de toneladas). Las pautas y € volumen de los embarques fueron similares a los
de arios anteriores, con fluctuaciones ocasionales debidas a varias razones. En el cuarto trimestre
de 2002, la perturbacién de una central de energia nuclear en el Japdn incrementd los envios de
fuel a pais. Al findizar € afio, la huelga de dos meses que afectd a la produccion de petroleo de
Venezuela redujo gravemente la produccion de las refinerias del Caribe, y se transportd gasolina
desde Europa septentrional y € Mediterraneo a destinos de los Estados Unidos. El aumento de las
exportaciones rusas desde € Mar Baltico se consiguio gracias a los productos refinados enviados
adestinos europeos y a fuel pesado que se envi6 fuera del continente.
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Envios de GNL

Los embarques de GNL aumentaron un 4,4% durante 2001 y acanzaron los
143.000 millones de metros cubicos (mmc) de gas natural, que suponen del orden del 5,8% de la
produccién mundial. La zona con mayor volumen de importaciones es € Leano Oriente, donde
los principales importadores siguieron siendo el Japon, con 74.100 mmc, seguido de la Republica
de Corea, con 21,8. Las exportaciones procedieron de Indonesia (31.800 mmc), Malasia
(20.900 mmc), Qatar (15.000 mmc) y Australia (10.200 mmc). La parte de los pequefios
exportadores del Golfo esta llamada a aumentar, ya que Oméan se ha unido con MOL para crear
una flota mercante de GNL que transportara sus exportaciones de GNL, y €l Iran esta tratando de
abastecer a China, cuyas importaciones aumentaron en 2002 un 28%, siendo la Arabia Saudita €
mayor proveedor.

En e Mediterraneo, la mayoria de las exportaciones de Argelia (25.500 mmc) tuvieron
como destino Francia (9.800 mmc) y Espafia (5.200 mmc). Nigeria suministré a mercado
europeo 6.800 mmc y a los Estados Unidos 1.000 mmc. La parte mas considerable de los
3.600 mmc de exportaciones de Trinidad fueron al mercado de los Estados Unidos. Este mercado
recibe también casi 1.000 mmc del Oriente Medio (Qatar y Omén). En 2002, el nimero de envios
al mercado de los Estados Unidos aumentard, ya que las cuatro terminales de descarga del pais
estan ahora en funcionamiento y en expansion.

3. Losenviosde carga seca
Evolucion general

En e afio 2002, el transporte mundial de carga seca aumentd un 2,1% y alcanzé un total de
3.750 millones de toneladas (véase el cuadro 3). Los cinco grandes productos gque se transportan a
granel, a saber, minera de hierro, carbon, cereales, bauxita/alimina y fosforita, registraron un
modesto aumento del 1,6% con lo que llegaron a 1.350 millones de toneladas. El comercio de los
demas productos, como otra carga a granel y mercancia transportada en buques de linea regular,
aumentd un 2,4% y lleg6é a 2.400 millones de toneladas. La parte de la carga seca en € trafico
maritimo mundial supuso el 63,6% de todas |as mercancias transportadas durante €l afio.

Producciéon mundial de acero bruto

La produccion mundial de acero de fundicién en e afio 2002, con un aumento sin
precedentes del 6,4%, fue de 886,7 millones de toneladas, frente a los 833,8 millones de
toneladas de 2001. Los aumentos regionales y nacionales fueron heterogéneos. Los paises socios
del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) aumentaron la produccién un
3,3%, con lo que su volumen llegd a 122,6 millones de toneladas, frente a los 118,7 millones de
toneladas de 2001. En los paises de la Union Europea, la produccién aumentd solo de forma
marginal (0,1%) y llegd a 158,7 millones de toneladas. El Japon aumentd la produccion un 4,7%,
con un volumen total de 107,7 millones de toneladas, mientras que el crecimiento de la
produccion en los paises de América del Sur fue de cas € doble (9,1%), y la produccion llego a
40,8 millones de toneladas. Dentro de estos paises, los resultados fueron también dispares. la
produccion del Paraguay aumentd un 20,8%, pero la del Perd se contrgjo un 20,8%. El aumento
del 4,8% en la produccion de acero en Oceania, que alcanzd un total de 8,2 millones de toneladas,
fue obra de Australia, ya que la produccién de Nueva Zelandia se contrgjo un 5,6%. Los paises de
la Comunidad de Estados Independientes (ex Union Soviética) aumentaron su produccion
1,8 millones de toneladas llegando un total de 99,9 millones de toneladas. La principal expansion
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de la produccion de acero se consiguio en China, con un aumento del 20,3% y un volumen total
de 181,6 millones de toneladas. L os paises de Africa aumentaron también la produccion un 5,7%,
con una cifra total de 14,6 millones de toneladas. Pero este resultado oculta la significativa
contraccion de la produccion en Tanez y Zimbabwe, del 14,6% y el 28,9%, respectivamente. Los
paises del Oriente Medio consiguieron también resultados satisfactorios, ya que la produccién
aumentd un 6,1% y € total fue de 11,9 millones de toneladas. los principaes productores, la
Republica Idamica del Irdn y la Arabia Saudita, consiguieron aumentos del 5,9% y € 4,2%,
respectivamente.

En e mismo afio, la produccion mundia de arrabio, que es otro Util indicador para predecir
e trafico de carga a granel, tuvo un aumento notable del 5,5%, y un total de 605,9 millones de
toneladas, frente a una cifra final de 574,3 millones de toneladas en €l afo precedente. La
produccion de hierro directamente reducido, que requiere mineral de hierro y gas, aumentd un
5,7% y acanzo6 un total de 31,7 millones de toneladas.

Consumo mundial de acero

El consumo aparente de acero en € afo 2002 fue de 783,6 millones de toneladas, es decir,
un 2% mas que en e afo 2001. El principal aumento tuvo lugar en China, donde crecié un 7% y
acanzd un total de 182 millones de toneladas. En Europa Oriental € consumo, con un
crecimiento del 3,8%, fue de 36 millones de toneladas, y en América del Sur y en los paises del
TLCAN, con un descenso del 24% y & 1,5%, € tota fue de 29 millones y 132 millones de
toneladas, respectivamente. En otros lugares, la demanda se contrajo: un 1,5% la Unidn Europea,
con un total de 140 millones de toneladas, y un 0,2% en Africa, con un total de 15 millones de
toneladas.

El desequilibrio entre la produccion y e consumo dio lugar a la imposicion de derechos
sobre ciertos tipos de acero en algunos paises con €l fin de desalentar las importaciones. En mayo
de 2002 los Estados Unidos impusieron aranceles de hasta el 30% a determinadas calidades de
acero importado. China impuso un arancel de emergencia del 26% a nueve tipos de acero
extranjero durante seis meses en mayo de 2002, y luego lo renovd. No obstante, a final del afio,
las importaciones de los Estados Unidos habian aumentado un 8%. La OCDE convocO una
reunion de alto nivel sobre el acero en € mes de diciembre y se adoptaron decisiones relativas a
los excedentes de produccion, y comenzaron los preparativos de un acuerdo para reducir o
eiminar las subvenciones. En los Estados Unidos, la fusion de los productores, como la
propuesta de International Steel Group para comprar Bethlehem Steel, y la oferta de 750 millones
de dolares de US Steel para adquirir National Steel Corp., eslarespuesta de este sector al exceso
de capacidad. En el Japdn se observa un proceso semejante, con la fusion de capital de Nippon
Steel, Sumitomo Metal y Kobe Steel. No obstante, la fusién no siempre fue posible, como
demostro e falido intento de 4.000 millones de dolares de la siderurgica britanica Corus de
comprar CSN, del Brasil.

El tréfico de mineral de hierro

El auge de la produccion de acero se reflgjé en el aumento del 5,1% de los embarques de
mineral de hierro durante 2002, que alcanzaron un total de 475 millones de toneladas. El Brasil y
Australia, que representan alrededor de los dos tercios de | as exportaciones mundiales, registraron
un crecimiento del 3,6% y una contraccion de menos del 1%, respectivamente. De la misma
manera, la India y Sudéfrica, que en conjunto congtituyen e 11,4% de las exportaciones
mundiales, registraron una expansion del 4% y una contraccion del 3,6%, respectivamente. Las
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exportaciones del Canada y de Suecia mantuvieron € nivel del afio anterior y representaron €l
6,4% de las exportaciones mundiales. Alrededor de dos tercios de las importaciones mundiales
tuvieron como destino € Lejano Oriente, y las importaciones japonesas y chinas acapararon tres
cuartas partes de esa cifra. El crecimiento del 4% de las importaciones japonesas de mineral de
hierro palidecié en comparacion con el crecimiento del 19% de las importaciones chinas, siendo
la India quien permitio cubrir el aumento de la demanda. Las importaciones de minera de hierro
realizadas por los paises de la UE representan aproximadamente una cuarta parte de las
importaciones mundiales, y en 2002 crecieron un 4,6%. Las importaciones recibidas por €

Oriente Medio, las Américas y Africa se mantuvieron fundamentalmente constantes. Las
previsiones para 2003 son buenas, y estén basadas en e supuesto de que continuara la demanda
china y la economia de los Estados Unidos iniciara su recuperacion. La fusion de las empresas
siderurgicas de los Estados Unidos y € resultado del proceso de la OCDE para reducir € exceso
de capacidad tendran repercusiones limitadas en |los envios.

El trafico de carbdn

El transporte maritimo de carbon aumentd un 1,8% en 2002 y alcanz6 un maximo histérico
de 575 millones de toneladas. Como en afios anteriores, € carbon para centrales térmicas
representd e 70% del comercio mundia de carbon, y en 2002 los envios, con un crecimiento del
3,7%, fueron de 403 millones de toneladas. Los envios de carbon coquificable no han sufrido
cambios alo largo de los afios.

Australia, que es con gran diferencia el mayor exportador de carbén coquificable y para
centrales térmicas, en cantidades semejantes, representd de nuevo algo mas de un tercio de los
envios mundiales. Durante los primeros 10 meses de 2002 sus exportaciones aumentaron un 3% y
alcanzaron los 167,2 millones de toneladas. El total de los envios correspondientes a ese afio se
estima en 204 millones de toneladas. Durante ese mismo periodo de diez meses de 2002, los
envios desde los Estados Unidos y el Canad4, que son sobre todo exportadores de carbén
coquificable, se contragjeron un 26% y un 16%, respectivamente. China, Indonesia y Sudéfrica,
exportadores sobre todo de carbdén para centrales térmicas, mnstituyeron arededor del 33% de
las exportaciones mundiales. China redujo sus exportaciones en los diez primeros meses de 2002
a 68,4 millones de toneladas, lo que representd un descenso del 5%. De la misma manera, las
exportaciones de carbén de Sudéfrica se contrgjeron un 11%, con lo que es su volumen total fue
de 38,4 millones de toneladas en e periodo comprendido entre enero y agosto de 2002. En
cambio, Indonesia aumentd las exportaciones un 6%, alcanzando los 33,4 millones de toneladas
en la primera mitad de 2002.

Los principales importadores fueron los paises de la UE y €l Japdn, con aproximadamente
e 28% de las importaciones mundiales en cada caso. La parte de sus importaciones
correspondientes al carbon para centrales térmicas oscila entre las tres cuartas partes del total en
los paises de la UE y aproximadamente el 60% en el Japon. Otros importadores son la Republica
de Coreay la Provincia china de Taiwan, con el 12% en uno 'y otro caso.

Las perspectivas a medio plazo dependeran de los precios del carbon para centrales
térmicas, que se veran afectados por la liberalizacion de los mercados de |a energia en Europa y
por las normas ambientales. El carbon coquificable se utiliza en e método de alto horno de
produccion de acero que actualmente representa alrededor del 60% de la actividad siderdrgica 'y
continuara siendo e método de produccion dominante; por ello, es de prever que la demanda de
este tipo de carbdn se mantenga estable.
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El trafico de cereales

El comercio mundia de granos fue de 220 millones de toneladas en 2002, con un descenso
del 6% respecto del afio anterior, en que alcanzo los 234 millones de toneladas, divididos casi por
igual entre trigo y cereales secundarios, como e maiz, la cebada, la soja, € sorgo, la cebada y el
centeno. En 2001, las principales zonas de carga fueron América del Norte, que representd
aproximadamente el 53% de las exportaciones mundiales, y la costa oriental de Sudamérica, con
cas € 22%. Australia y la Union Europea constituyeron alrededor del 8% y de 5%,
respectivamente. En 2002, € mayor exportador, los Estados Unidos, redujo los envios a lo largo
de nueve meses a 58,3 millones de toneladas, un 5% menos que en & mismo periodo del afio
anterior, en que €l total de las exportaciones fue de 61,5 millones de toneladas. Durante el mismo
periodo, sblo Australia registr6 un aumento del 6% de los envios de trigo, mientras otros
exportadores, como el Canadg, la Argentinay la Union Europea, redujeron los envios de trigo un
20%, 18% y 14%, respectivamente. En otros lugares, la excelente cosecha de Ucrania y Rusia
encontré mercado en los paises de la UE, debido a la supresiéon de los derechos aplicables a las
importaciones. Otras importaciones tuvieron como destino los paises del Oriente Medio, cuyas
necesidades de importacion aumentaron un 2,8%. Desde finales del verano de 2002, €l trigo se ha
exportado del Mar Negro a razon de casi 2 millones de toneladas a mes, o que ha multiplicado
el empleo de buqgues de tonel gje Panamax.

Otro comercio de mercancias a granel

Se estima que durante € afio 2002, los envios de bauxita y aimina, que son insumos
primarios de la industria del aluminio, aumentaron un 3,9%, situdndose en 53 millones de
toneladas. Las cifras finales de 2001 indican que las exportaciones de bauxita desde d Africa
occidental, que suponen del orden de la mitad del total mundial, fueron de 13,5 millones de
toneladas, 10 que representd un descenso del 3,8%, mientras que las exportaciones desde Jamaica,
con un subida repentina del 75,6%, fueron de 3,7 millones de toneladas; todos |os envios tuvieron
como destino € mercado de los Estados Unidos. Los paises de la UE y algunos de Europa
oriental representan el 54% de las importaciones mundiales de bauxita y son abastecidos desde €l
Africa occidental, mientras que € mercado de los Estados Unidos constituy6 el 37,4%. El
mercado de la aimina, que descendié un 3,1% con respecto al afio anterior, tuvo un volumen de
21,9 millones de toneladas en 2001. Australia, principal exportador con una cuota de mercado del
43%, abastecio sobre todo a los paises de Asia oriental y sudoriental, mientras que Jamaica, que
representa € 16,2% de los envios mundiales, suministré a Europa'y América del Norte. Durante
2001, la produccién de productos primarios del aluminio, de 20,6 millones de toneladas, bajé
también un 3,0%. La contraccion de la produccion fue aguda en América del Norte, donde
disminuy6 un 13,6%, y en América Latina, donde cay6 un 8,1%. Asia'y Europa occidental se
mantuvieron estables, si bien se registraron aumentos en Sudéfrica (16,2%), Oceania (1,3%) y
Rusiay Europa Oriental (1,0%).

En 2002 los envios de fosforita se mantuvieron en 29 millones de toneladas, casi € mismo
nivel del afo anterior. El principal exportador, que representa aproximadamente un tercio de las
exportaciones mundiales, continud siendo Marruecos, que exportd alrededor de 10,9 millones de
toneladas. Otros exportadores tradicionales fueron Jordania, con 3,6 millones de toneladas, y €
Togo, con 1,1 millones de toneladas. China mantuvo sus exportaciones en niveles proximos a los
5 millones de toneladas. La Union Europea y otros paises asiaicos fueron los principales
importadores.



-17 -

Se estima que €l comercio de graneles de menor importancia, formados por una mezcla
heterogénea de mercancias, subi6 a 835 millones de toneladas en 2002, cifra igual a las
estimaciones recientes sobre el afio anterior. Los productos siderirgicos y forestales
representaron alrededor de 350 millones de toneladas; los primeros aumentaron un 1,6% y los
segundos disminuyeron un 2%. Las compraventas de productos agricolas, en particular €l azlcar,
el arroz, la tapioca, las harinas (semillas oleaginosas y soja) y los fertilizantes (fosfatos, potasa,
azufre y urea) representaron aproximadamente 230 millones de toneladas. El aumento de los
envios de azlicar (del 7%, con un total aproximado de 38 millones de toneladas) fue
especiamente fuerte, debido en parte a algunas corrientes nuevas o temporales, como las que
llegaron desde Tanzania a la Union Europea, en el marco de la iniciativa "Todo menos armas’ y
las exportaciones brasilefias de azlcar blanco a Cuba, que habia comprometido su produccién
previamente con e fin de aprovechar el nivel favorable de los precios. Los envios de algunos
minerales (coque, minerales no ferrosos, metales, sal, cemento, etc) se estimaban en
250 millones de toneladas. En términos generales, las previsiones sobre estas mercancias indican
volumenes semegjantes de los envios en 2003, con fluctuaciones mayores en € caso del azlcar,
por eiemplo, que en e de otros productos (industriales), como e cemento.

4.  El transporte contenedorizado de mer cancias en buques de linea regular

El resto de los 1.600 millones de toneladas de carga seca se transporta cada vez mas en
contenedores en las rutas que siguen los buques de inea regular. En algunas regiones, unos
servicios especializados y unitarizados, como sistemas de rodadura, buques frigorificos y de
transporte y automoviles, coexisten con servicios autonomos de carga general de tipo tradicional,
sirviendo algunos de éstos como respaldo del tréfico principal en contenedores. En 2001, €l 60%
de los 61,9 millones de toneladas del comercio en buques frigorificos se transporté en
contenedores especiales. Sin embargo, los contenedores siguen incrementado su cuota de
mercado. El trafico de mercancias en contenedores difiere del de otra carga seca a granel por €l
mayor uso del transbordo para llegar a los destinos finales, préactica que complementa las escalas
directas de los grandes buques en |os puertos centrales. De acuerdo con la informacién preliminar
de que se dispone para 2002, € trafico maritimo de contenedores, con un aumento del 8,4%, fue
de 75,8 millones de TEU. Los contenedores siguen tres rutas principales contenedorizadas en
direccion este-oeste — la transpecifica, la de Europa-Asia y la transatlantica — y las rutas
secundarias Norte-Sur e intrarregional es.

En la mayor de las rutas este-oeste, la transpacifica, € comercio se estima en
12-14 millones de TEU. El tr&fico de contenedores en la direccién predominante, desde Asia a
América del Norte, aumentd més del 8% en 2002, mientras que en la direccion opuesta, hacia €
oeste, el aumento fue de aproximadamente el 1%, lo que agravé e desequilibrio en € tréfico de
contenedores. La produccion en las féabricas tradadadas a Asia, sobre todo a China, para
abastecer e mercado de los Estados Unidos y |a floja demanda japonesa de productos de América
del Norte explican este desequilibrio creciente. En la ruta Asia-Europa, en la que al parecer se
transportan entre 10 y 12 millones de TEU, e desequilibrio se agravd durante 2002. En la
direccion predominante, de Asia a Europa, €l tréfico de contenedores aumentd aproximadamente
un 4%, es decir, alrededor de medio punto porcentual mas que en direccion contraria. Segun la
Conferencia de Fletes del Legano Oriente, responsable de aproximadamente dos tercios del
comercio de esta ruta, ese desequilibrio reflgja el volumen de las exportaciones chinas a los
mercados europeos. En la ruta transatlantica, la menor de las que van en direccion este-oeste, €l
volumen de comercio se estima entre 6 y 8 millones de TEU. Como € tréfico en la direccion
predominante, de Europa a América del Norte, aumenté casi un 5% mientras que € de la
direccién contraria se mantuvo casi estable, e desequilibrio a lo largo de esta ruta se intensifico
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también en 2002. En términos generales, €l tréfico de estas rutas principales este-oeste podria
alcanzar un volumen de 34 millones de TEU.

Las rutas norte-sur e intrarregionales giran en torno a los grandes centros de produccién y
de consumo de Europa, € Lejano Oriente y América del Norte. Se estima gue la rutas norte-sur
transportan unos 15 millones de TEU y se amplian y contraen segun las condiciones econdémicas
vigentes en las regiones unidas por estas rutas. En las que van de Europa a Africa, € tréfico en
direccion sur aumentd aproximadamente el 4%, mientras que en las dirigidas hacia €l norte crecié
aproximadamente la mitad, a pesar de la agitacion politica de algunos paises del Africa
occidental. En la ruta de Europa a Oceania, € trafico en direccion sur crecié aproximadamente
un 2%, mientras que e de direccion contraria tuvo un crecimiento insignificante. La rutas que
unen Europa y Ameérica del Norte con el Caribe y América del Sur evolucionaron en sentido
contrario: € tréfico hacia el norte crecié mas que el del sur debido a la depreciacion y evaluacion
monetarias en algunos paises de América del Sur, que dio lugar a un alza de las exportacionesy a
una contraccion de las importaciones. En la mayor de la rutas intrarregionales, la que une a los
paises de Asia, cuyo volumen podria ser de hasta 16 millones de TEU, € tréfico creci6 mas
del 3%, sobre todo el que une a los puntos de origen y los destinos en € Leano Oriente. El resto
del tréfico de contenedores se distribuye entre | as rutas este-oeste, horte-sur e intrarregionales.

5.  El transporte maritimo mundial por grupos de paises

En el cuadro4 y en e gréfico 3 figura e desglose de los 5.890 millones de toneladas del tréfico
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 e afio 2002 fue € 40,4% y € 60,3%, respectivamente, del volumen total mundial. En esos
paises, las exportaciones de petréleo crudo y derivados supusieron el 55% y e 21,7% de las
exportaciones mundiales totales, mientras que las importaciones representaron el 68,3% y 50,2%.
En e anexo Il se presenta un desglose méas detallado por regiones. En lo que respecta a
losPDEM, Europa continu6 siendo el exportador més importante de crudos y de productos del
petréleo, con un total de 108,6 millones de toneladas (5,1% del total mundial). Américadel Norte
es e mayor importador de crudos y de productos del petrdleo, con 580,9 millones de toneladas
(26%), seguido de cerca por Europa, con 527,3 millones de toneladas (23,6%), y € Japon,
con 260,9 millones de toneladas (11,7%).

En & segmento de carga seca a granel, la parte de los PDEM se mantuvo en el 58,2% de las
exportaciones y de las importaciones. En € anexo |l se presenta también la distribucién regional
de ese transporte. Europa continud siendo €l mayor mercado de carga seca para exportaciones e
importaciones, con 1.068,9 millones de toneladas (28,5% de las exportaciones mundiales) y
1.446,6 millones de toneladas (37% de las importaciones mundiales), respectivamente. Dos
paises de América del Norte (Estados Unidos y Canada) y otros dos de Oceania (Australia y
Nueva Zelandia) fueron también grandes exportadores de graneles secos, con porcentajes
de11,1% y 11,6%, respectivamente, lo que demuestra el peso que tienen en esos embarques tres
grandes productos, a saber, mineral de hierro, carb6n y cereales.

Durante € afio 2002 la parte de los paises en desarrollo en €l total de exportaciones
transportadas por via maritima fue del 49,4%,mientras que la de las importaciones se cifré en
el 31,4%. Estos porcentajes se han mantenido bastante estables desde 1998, aungque ha habido
una ligera tendencia a aza de las importaciones. La estructura comercial de esos paises presenta
un pronunciado contraste con la de los PDEM. La parte conjunta de los paises en desarrollo en las
exportaciones totales de petrdleo crudo y derivados fue del 87,9% y el 68,6%, respectivamente.
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En cuanto a las importaciones, los porcentges fueron € 27,4% en e caso de primero y
del 44,2% en e de los segundos. En € sector de carga seca, la parte de las exportaciones de los
paises en desarrollo aumenté un 0,3% y supuso € 29,9% de las exportaciones mundiales,
mientras que su parte en las importaciones crecié casi un 1%, habiendo alcanzado el 31,4%.

CUADROS5

El trafico maritimo mundial en toneladas-milla en los afios que seindican
(miles de millones de toneladas-milla)

Petrdleo .
Afio Mineral Carbén  Cereales® Los CQCO Otrascargas Total
Crudo Derivados Crudomas  dehierro ereaies granees secas mundial
derivados principales
1970 5597 890 6 487 1093 481 475 2049 2118 10 654
1975 8882 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
1999 7980 2 055 10035 2317 2363 1186 6203 5752 21990
2000 8180 2085 10 265 2545 2509 1244 6638 6113 23016
2001 8074 2105 10179 2575 2552 1322 6782 6280 23241
2002 7 860 2090 9950 2700 2570 1250 6 861 6 440 23251
Fuente: Fearnleys, Review 2001.
Comprende trigo, maiz, cebada, avena, centeno, sorgo y granos de soja.
GRAFICO 3
Trafico maritimo mundial por grupos de paises
(variacion porcentual del tonelaje, 2002)
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Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos proporcionados por los paises informantesy
otras fuentes especializadas.
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Entre los grupos de paises en desarrollo hubo variaciones regionales relacionadas con
suPIB. Los paises en desarrollo de Asia consiguieron las partes més considerables de las
exportaciones e importaciones, con un 29,6% y 22,1% de los totales mundiales, respectivamente.
La parte de los paises en desarrollo de América fue el 12,9% de las exportaciones mundiales y
el 5,7% de las importaciones. Los porcentajes de los paises africanos fueron del orden de la mitad
de los anteriores. 6,5% en e caso de las exportaciones y 3,2% en € 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 se observaron también considerables divergencias. La parte de los
paises en desarrollo de Asia en las exportaciones mundiales de crudos fue e 54,6%, con
un42,3% para los productos del petroleo. Esto reflgja la importancia de los productores de
petréleo del Oriente Medio y la actividad de refino en €l Lejano Oriente. La parte de los paises en
desarrollo de Africa en las exportaciones de petréleo crudo (17,6%) fue superior a la de los de
América (15,4%). En cambio, en €l caso de las exportaciones de derivados del petréleo ocurrié lo
contrario: 7,0% para los paises en desarrollo de Africay 18,9% para los de América. También en
las exportaciones de carga seca correspondio a los paises en desarrollo asiaticos la parte mayor
(17,0%), seguidos de |os paises en desarrollo americanos (11%) y africanos (1,5%).

En las importaciones de crudos, la parte de los paises en desarrollo de Asiafue € 18,7% del
total mundial. Las de los paises en desarrollo de América'y Africa se cifraron en 5,3% y 2,9%,
respectivamente. En las importaciones de productos del petréleo, los porcentgjes
correspondientes de |os paises en desarrollo de Asia, Américay Africafueron el 28,9%, el 10,4%
y €l 3,4%. Las importaciones de crudos de los paises en desarrollo de Europa supusieron €l 0,4%
de las importaciones mundiales, con un porcentgje similar para las importaciones de productos
del petrdleo. Los paises en desarrollo de Oceania no realizaron 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 e 1,1%.

La proporcion que correspondio a los paises sociadistas de Asia en 2002 fue € 5,1% de las
exportaciones y € 6,8% de las importaciones. En los Ultimos afios las importaciones han
aumentado por el mayor papel del comercio en e desarrollo econdmico de Chinay las elevadas
tasas de crecimiento econ0mico de ese pais. EI comercio de los paises de Europa centra y
oriental (incluidala ex URSS) alcanz6 su parte mas elevada en las exportaciones, con € 5,1%, en
razén de los envios de petrdleo crudo y sus derivados desde el Mar Negro. Las importaciones por
via maritima de esos paises representaron € 1,5% del total mundial y se vieron complementadas
por |as transportadas por tierra desde otros paises europeos.

6. Lademanda detransporte maritimo

En e cuadro 5 figuran datos sobre la demanda total de servicios de transporte maritimo en
términos de tonelada-milla. En el afio 2002, ese transporte sumé un total de 23,251 billones de
toneladas- milla, cifra semegante a la del afio anterior. Como e volumen de carga aument6 solo
el 0,8%, los cambios en la distancia media recorrida fueron minimos.

La disminucion de la demanda de transporte de petrdleo crudo y derivados dio lugar a que
las toneladas-milla disminuyeran un 2,2%, casi tres veces mas que €l afio precedente. Ello es
indicio de que los suministros de petroleo crudo recorren menores distancias, sobre todo desde el
Mar Negro y € Mar Baltico a destinos de Europay América del Norte. Para todos los tipos de



-21-

carga seca, las toneladasmilla aumentaron un 1,8%, mientras que € tonelgje transportado
aument6 un 2,1%, lo que parece indicar que las distancias entre los puntos de origen y destino
eran mas cortas. Por otro lado, € desglose de la carga indica que eso es |o que parece haber
ocurrido en e caso de las cinco principales cargas secas, cuyas toneladas- milla aumentaron
un 1,2%, mientras que el volumen de la carga crecio un 1,6%. En lo que respecta a resto de la
carga seca, las mercancias de menor importancia'y € transporte en bugues de linea, las lineas de
suministro no sufrieron précticamente cambios, ya que las toneladas- milla, con un tota
de 6,44 billones aumentaron un 2,5%, y la carga transportada crecio € 2,4%.
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Capitulo 11

ESTRUCTURA Y PROPIEDAD DE LA FLOTA MUNDIAL

En este capitul o se estudia la dinamica, desde el lado de la oferta, del transporte maritimo
mundial. La informacién y los datos abarcan en forma completa la estructura y la propiedad de
la flota mundial. También se examinan las entregas y |os desguaces, €l tonelaje que suponen los

pedidos a los astilleros, 1os precios de |os buques nuevos y el mercado de segunda mano.

A. LA ESTRUCTURA DE LA FLOTA MUNDIAL
1. Tiposprincipalesdebuques

En & grafico 4 y en e cuadro 6 se presentan series cronoldgicas de datos comparativos de
la flota mundial en 2001, 2002 y 2003. Al 1° de enero de 2003 los buques mercantes de todo €l
mundo desplazaban 844,2 millones de toneladas de peso muerto (TPM). Esa cifra supone un
incremento del 2,3% respecto del afio 2002, en que la flota mundial aument6 un 2,1% respecto
del tonelgie de 2001. Tal aumento es igual a de 1997, afio en que la flota creci6 también
un 2,3%. Las entregas de buques nuevos representaron 49,0 millones de TPM, mientras que se
desguazaron o perdieron 30,5 millones de TPM. El resultado fue una ganancia neta
de 18,5 millones de TPM en 2002.

GRAFICO 4

Flota mundial por principalestipos de buque, en algunos afios

1950 1905
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Fuente: Recopilacion de la secretariade la UNCTAD con datos suministrados por LIoyd's Register-
Fairplay.
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CUADRO 6

Flota mundial por principales tipos de buque, 2001-2003 a
(cifras a comienzos de afio en miles de TPM)

Tipos principales 2001 2002 2003 Variacion porcentual

2002/2003
Petroleros 285441 285519 304 396 6,6
353 34,6 36,1
Graneleros 281654 294 588 300131 19
34,8 35,7 355
Mineraleros/ graneler os/petroleros 11391 14 456 12 612 -12,8
1,4 18 15
Mineraler os/graneleros 270 263 280 132 287 519 2,6
334 339 34,1
Buques de carga general 102 653 99 872 97 185 -2,7
12,7 12,1 11,5
Buques portacontenedores 69 216 77 095 82793 74
8,6 93 9,8
Otrostipos de buques 69 412 68 578 59730 -12,9
8,6 8,3 7,1
Carguerosde gaslicuado 18 525 19074 19 469 2,1
23 23 23
Cargueros de productos quimicos 8044 7974 8027 0,7
1,0 1,0 09
Buques tanque diver sos 768 785 906 154
01 01 01
Transbordadoresy buques de pasaje 5038 5319 5495 33
0,6 0,6 0,6
Otros 37037 35426 25833 -27,1
4,6 43 31
TOTAL MUNDIAL 808 376 825 652 844 235 2,25
100 100 100

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

L os porcentgjes figuran en cursiva.

En 2002, € tonelge de petroleros tuvo un fuerte crecimiento del 6,6% y e de graneleros
(bugues que transportan carga seca a granel) aumentd un 1,9%. Ambos tipos representaron
el 71,6% del tonelgje total en ese afio, con un ligero incremento desde e 70,3% del afio anterior.
La flota de cargueros (buques que transportan carga en general) disminuyd de nuevo en 2002, y
al mismo ritmo que el afio precedente, a saber, un 2,7%; esta categoria representa ahora el 11,5%
del total de la flota mundial. En lo que respecta a tonelgje, los buques portacontenedores
aumentaron 5,7 millones de TPM, es decir, un 7,4%, y ahora representan €l 9,8% de |laflota total
mundial. Ese incremento relativamente alto reflgja la creciente proporcion de manufacturas que
se desplazan por lo general en contenedores. El tonelgje en TPM de buques que transportan gas
licuado (principalmente GNL yGPL) y de transbordadores/buques de pasajeros ha registrado un
alza constante.
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2. Laflota mundial de portacontenedores

Laflotamundia de portacontenedores totalmente celulares siguié aumentando mucho en €
ano 2002 en términos tanto de nimero de buques como de capacidad en unidades TEU; al
comienzo de 2003, habia 2.890 buques con una capacidad total de 5.896.154 TEU, lo que
representa un aumento del 4,9% en el niumero de buques y del 10,1% en la capacidad con
respecto al afo 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 2001 a 2.040 TEU
en 2003, como consecuencia de la construccion de bugues mayores para lograr economias de
escala. A finales de 2002, la tendencia bien establecida hacia mayores portacontenedores sigui6
su marcha ascendente. Los bugues con capacidad para mas de 3.000 TEU supusieron € 67% de
las entregas totales de tonelgje celular durante &l afo y e 79,8% de los pedidos.

CUADRO7

Distribucion de la flota mundial y capacidad en TEU de los buques portacontenedor es
totalmente celulares, por grupos de paises, en 2001, 2002 y 2003 °
(cifras de comienzos de afio)

, , Nudmero de buques Capacidad en TEU y porcentajes®
Pabellones de matricula por grupos de paises
2001 2002 2003 2001 2002 2003
TOTAL MUNDIAL 2 595 2755 2890 4734079 5356650 5896154
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Paises desar rollados de economia de 724 759 798 1665709 1785609 2019918
mer cado

27,9 27,5 27,6 35,2 33,3 34,3
Principales paisesdelibre matricula 1003 1117 1166 1919117 2317543 2591977
38,7 40,5 40,3 40,5 43,3 44,0
Total de economias de mer cado 1727 1876 1964 3584826 4103152 4611895
desarrolladasy delos principales paises de 66,6 68,1 68,0 75,7 76,6 78,2

libre matricula
Paises de Europa central y oriental 32 30 29 25 457 24 590 23486
(incluidala ex URSS) 1,2 1,1 1,0 05 05 0,4
Paises socialistasde Asia 106 9 104 105 344 105 344 114112
41 3,6 3,6 2,2 2,0 19
Paisesen desarrollo 644 674 720 883883 994024 1035578
24,8 245 24,9 18,7 18,6 17,6

deloscualesen:

Africa 1 10 9 10841 10674 8 237
04 04 0,3 0,2 0,2 0,1
América 214 231 249 253822 273893 301618
82 84 8,6 5,4 51 51
Asia 416 432 462 617 768 708 883 725723
16,0 15,7 16,0 13,0 13,2 12,3
Europa 3 1 0 1452 574 0
0,1 00 00 0,0 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 7 73 134569 129540 111083
33 2,8 25 2,8 2,4 19

Fuente: Recopilacién de lasecretariade laUNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay.
2 Los porcentajes figuran en cursiva.
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3. Distribucién por edad de la flota mercante mundial.

El cuadro 8 contiene 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 en 2002
(12,6 afos) era un afo inferior al de 2001, debido al mayor volumen de desguaces y a aumento
de las nuevas entregas. Por tipo de buque, la edad media de los petroleros en 2002 (11,6 afios)
disminuyé casi dos afios. La proporcion de estos buques con 15 0 més afios de edad descendio
al 33,5% en 2002, frente a 42,7% de 2001, debido a la aceleracion de las actividades de
desguace, que en 2002 sumaron un total de 18,1 millones de TPM (frente a los 15,7 millones
de TPM de 2001). La edad media de la flota de graneleros disminuy6 casi exactamente un afio
en 2002, situandose en 12,7 afios. En 2002 los portacontenedores siguieron siendo los buques
mas jovenes, con una edad media de 9,1 afios, frente a los 11,0 afios de 2001. Esta tendencia se
reflgja en la parte de tonelgje entre 0 y 4 afios de edad, a saber, un 31,1%, que es la més elevada
de todas | as categorias de buques.

Por grupos de paises, los paises desarrollados de economia de mercado continuaron
teniendo en 2002 los buques de edad més baja, 11,7 afios (13,3 afios en 2001). Estos paises han
continuado su tendencia de los Ultimos afios a reducir la edad media de su flota. Asimismo, en ese
grupo la edad media de los portacontenedores bajé a 8,7 afios en 2002, frente a los 10,3 afios
de 2001. Los principales paises de libre matricula tenian la segunda edad mas baja de todos los
buques (12,1 afios en 2002 frente a 13,3 afios en 2001), aun cuando disminuye la tendencia a
abanderar buques nuevos. La edad media de todos los buques registrados en los paises en
desarrollo (sin contar a los principales paises de libre matricula) disminuy6 casi un afio en 2002,
situdndose en 13,5 afios frente a los 14,3 de 2001. En este grupo, la edad media de los buques de
carga general subi6 a 19,1 afios, mientras que la de los portacontenedores se situd en 8,7 afios, lo
que representa un aumento de dos afios. En 2002 la edad media del tonelaje registrado en los
paises socidistas de Asia fue de 16,7 afios, ligeramente inferior a la del afio precedente. Los
paises de Europa central y oriental siguieron contando con la flota més vigja (20,1 en 2002 frente
a 18,9 en 2001); los bugues de més de 15 afios de edad representaban mas de tres cuartas partes
de laflotatota y los graneleros eran los de mas afios (20,6).

4. Laentregadebuquesnuevos

El tonelge de nueva construccion acanzo el nivel més ato nunca registrado en términos de
toneladas de peso muerto, con entregas gque ascendieron a 49,0 millones de TPM en 2002 (véase
el cuadro9), y supusieron un incremento impresionante del 8,4% con respecto a las cifras sin
precedentes de 2001. El nimero total de buques entregados pasd de 1.470 unidades en 2001
al.539 (aumento del4,7%), y las entregas reflgjaron la tendencia constante hacia buques
mayores. Esa elevada cifra se mantuvo sobre todo gracias a las entregas de petroleros,
con 23,4 millones de TPM, que representaron un aumento impresionante del 62,5% con respecto
a nivel de 2001, y € nimero de nuevos buques paso de 112 unidades en 2001 a 182 en 2002. El
promedio de toneladas de peso muerto por buque fue de 128.600. Por el contrario, las entregas de
graneleros descendieron 6,9 millones de TPM, aproximadamente el 32,9%, con respecto a las
cifras de 2001. Otra caracteristica fue € tamafio algo menor de los graneleros entregados
en2002. El afo anterior, €l promedio habia sido de 67.700 TPM, mientras que en 2002 fue
de62.400 TPM. Las construcciones nuevas de otros tipos de buque, como cargueros y
portacontenedores, descendieron en 2002 a 1.131 unidades y a 11,5 millones de TPM en 2002. La
tendencia hacia buques mayores continué con fuerza. En 2003 se recibieron pedidos de
portacontenedores de 8.000 TEU, y se estd examinando la posibilidad de construir buques
cargueros GNL de 200.000 metros cubicos para un proyecto del Oriente Medio, ya que estos
buques permiten un ahorro del 15% en costos de transporte.
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CUADRO 8

Distribucion por edades de la flota mercante mundial por tipos de buque, al 1° de enero de 2003

(porcentaje de las TPM totales)

Edad media Edad media

Gupodbpiss  Toosdemame Ot 550 1932 519 Baes Ny )
2002 2001
TOTAL MUNDIAL Todos |os buques 220 209 1556 132 28,1 12,6 13,9
Buques tanque 269 185 2111 95 24,0 11,6 132
De carga general 197 239 1281 178 25,8 12,7 13,7
Cargueros 9,4 13,6 980 16,7 50,6 17,0 16,2
Portacontenedores 31,1 339 1314 100 11,9 9,1 11,0
Todos |os demés 149 131 1343 94 49,2 16,0 14,9
Paises desarrollados Todos |os buques 258 215 16,10 139 22,7 11,7 13,3
de economia de Buquestanque 320 197 1864 105 19,2 10,5 13,3
mer cado De carga general 190 211 1285 216 25,6 13,1 14,6
Cargueros 181 195 1349 16,7 32,2 13,7 14,0
Portacontenedores 315 335 1501 114 8,5 8,7 10,3
Todos los demés 159 165 16,92 105 40,2 147 13,8
Principales paises  Todos |los buques 236 221 1659 123 255 12,1 13,3
delibre matricula  Buquestanque 262 180 2426 83 233 11,6 13,1
De carga general 24 257 1246 16,0 234 12,0 133
Cargueros 9,9 180 11,04 202 408 158 14,6
Portacontenedores 331 31,2 1296 94 134 9,1 114
Todoslos demés 187 129 9,75 4,2 54,5 16,0 13,8
Total parcial de Todos los buques 244 218 1642 129 24,5 11,9 13,3
PDEM vy principales Buguestanque 284 186 22,07 972 21,7 11,2 13,2
paisesdelibre De cargageneral 216 245 1255 174 24,0 12,2 13,6
matricula Cargueros 130 186 11,95 189 37,6 15,0 14,4
Portacontenedores 324 322 1385 103 11,3 9,0 10,9
Todos los demés 172 148 1352 75 46,9 153 13,8
Paises de Europa Todos los buques 1,6 34 11,20 188 65,0 20,1 189
central y oriental Buquestanque 6,0 2,0 3,58 16,4 72,0 20,4 20,1
De carga general 0,0 0,0 1543 178 66,8 20,6 19,7
Cargueros 0,8 4,2 10,46 194 65,2 20,2 191
Portacontenedores 0,0 284 981 272 34,6 15,9 155
Todos |os demés 0,8 39 1583 199 59,5 19,6 18,3
Paisessocialistas Todos los buques 7,3 10,5 8,53 16,0 51,2 16,7 17,9
deAsia Buquestanque 126 101 12,77 20,7 438 16,3 16,5
De carga general 6,9 16,5 9,07 17,1 50,5 17,2 17,7
Cargueros 4,3 34 5,10 129 744 20,6 20,0
Portacontenedores 101 258 1758 250 21,5 134 12,6
Todos los demés 126 101 12,77 20,7 438 16,3 18,7
Paisesen desarrollo Todos los bugques 185 211 1437 132 32,8 135 14,3
(con exclusion delos Buques tanque 234 193 1894 95 288 125 12,7
paisesdelibre De carga general 174 245 1429 192 246 12,8 13,1
matricula) Cargueros 58 92 68 128 653 191 18,5
Portacontenedores 29,7 416 9,92 6.5 12,4 8,7 11,2
Todos |os demés 10,5 99 12,73 95 57,4 17,5 174

Fuente: Recopilacion de lasecretariade laUNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay.

% Paracalcular la edad media se ha supuesto que |as 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 €l
punto medio es 23,5 afios.
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CUADRO9

Entregas de buques nuevos en los afios que se indican

c . a Graneleros de carga ot b
Buques tanquea argueros mixtos wca® ros Total
Afo
N°de Millones N°de  Millones  N°de Millonesde N°de Millonesde N°de Millonesde
buques deTPM buques deTPM buques TPM buques TPM buques TPM
1980 9 7,0 4 0,4 135 4,7 548 6,0 786 18,0
1985 72 3,9 10 0,7 339 14,7 529 5,0 950 25,0
1990 81 8,7 0 0,0 119 9,6 523 4,0 723 23,0
1996 98 11,6 3 0,3 268 175 713 9,0 1082 38,0
1997 69 75 3 0,3 299 18,8 696 10,2 1067 36,8
1998 120 12,6 0 0,0 217 11,6 704 11,1 1041 353
1999 161 19,1 4 0,4 195 13,0 585 8,4 940 40,5
2000 154 20,8 0 0,0 188 131 1202 10,5 1544 444
2001 112 14,4 0 0,0 310 21,0 1048 9,8 1470 45,2
2002 ¢ 182 234 0 0,0 226 14,1 1131 11,5 1539 49,0

Fuente: Recopilacién de lasecretariade la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review 2002.

% Buques de més de 10.000 TPM.
Cargueros para navegacion de altura de mas de 1.000 toneladas de registro bruto (TRB).
¢ Cifrasprovisionales.

5. Desguace de buques

En los cuadros 10, 11 y 12 se recogen las tendencias del tonelgje, tipos 'y edad media de los
buques desguazados. En 2002, €l tonelge total vendido para desguace fue de 30,5 millones de
toneladas de TPM, cifra que es un 9,7% superior a la del afo anterior y representa el 3,6% del
peso muerto total mundial, frente a 3,4% en 2001. La parte mayor de los desguaces correspondié
a petroleros. Las ventas de éstos con tal fin sumaron 18,1 millones de TPM, lo que significa un
aumento significativo del 15,3%, debido a la baja de los fletes durante casi todo € afio. Las
ventas de superpetroleros y grandes petroleros para desguace subieron de 29 unidades en 2001
a35 en 2002. Las de petroleros de dimensiones Suezmax se redujeron a la mitad, pasando
de 29 unidades en 2001 a 14 en 2002, mientras que las de tamafio Aframax se mantuvieron casi
iguales, con 19 unidades en 2001 y 20 en 2002. En la categoria de los petroleros de menor
tamarfio, la actividad de demolicién cas se duplico: en 2001 se vendieron 35 buques para
desguace; en 2002, 66. La edad media de los petroleros vendidos para tal fin aumento
ligeramente, pasando de 28 afios en 2001 a 28,3 afios en 2002. En 2002, &l volumen de graneleros
de carga seca vendidos para desguace fue de 5,9 millones de TPM, un 27,2% menos que €l afo
anterior, pero € numero de cargueros mixtos se duplico, llegando a 1,6 millones de TPM.
Disminuyeron los desguaces de graneleros de todos |os tamarios. Las ventas con tal fin de buques
de més de 120.000 TPM bajaron de 9 unidades en 2001 a5 unidades en 2002. En lo que respecta
a los buques en la gama de 60.000 a 120.000 TPM, las ventas bajaron de 37 unidades en 2001
a 26 unidades en 2002. En € caso de los bugques de tamafio mediano hubo un ligero descenso: se
paso de 16 unidades en 2001 a 11 en 2002. La edad media de todos los graneleros de carga seca
desguazados fue de 26,6 afios en 2002, cifra ligeramente inferior a la del afio anterior. Otros tipos
de buque también contaban en 2002 con una vida comercial media parecida: |0s portacontenedores
vendidos a los desguazadores, 26,0 afios; |os buques de carga generd, 28,2 afios.
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CUADRO 10

Evolucion de las ventas para desguace en 1990 y de 1998 a 2002

Tonelaje desguazado 1990 1998 1999 2000 2001 2002

Ventas para desguace (en millones de TPM) 16,9 252 30,7 222 27,8 30,5

Desguaces en porcentaje de la flota mundial

total 2,4 3.2 3.9 2,7 34 3,6

Fuentes. Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios nimeros, y
Lloyd's Register-Fairplay.

CUADRO 11

Ventas para desguace comunicadas de 1998 a 2002 por tipos de buque
(millones de TPM y porcentajes)

Millonesde TPM Porcentajes
Afto B C Flot B C
uques argueros ota uques argueros

tanque mixtos Graneleros Otros Total mundial Total tanque mixtos Graneleros Otros Total
1998 74 1,4 12,8 353 252 7887 32 294 57 50,9 14,0 100,0
1999 16,7 1,1 9,7 325 30,7 7990 38 542 37 315 10,6 100,0
2000 13,5 1,0 4,6 310 222 8084 2,7 609 4,3 20,8 14,0 100,0
2001 15,7 0,8 8,1 324 278 8257 34 565 2,7 29,1 11,7 100,0
2002 18,1 1,6 59 492 305 8442 36 593 52 19,3 16,1 100,0

Fuente: Recopilacion de la secretariade laUNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios nimeros.

CUADRO 12

Edad media del tonelaje desguazado de 1998 a 2002, por tipos de buque?

(afos)
Afio Buques tangue Graneleros Buques Buques
de carga seca portacontenedores de carga general
1998 28,2 252 255 26,7
1999 26,2 250 248 26,7
2000 26,9 259 257 273
2001 28,0 26,7 26,9 274
2002 283 26,6 26,0 28,2

Fuente: Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD con datos del Instituto de Economia y Logistica del
Transporte Maritimo (2003), Shipping Statistics and Market Review, en./feb., cuadro 1-1.3.2.

% Buques de 300 TRB 0 més.
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B. LA PROPIEDAD DE LA FLOTA MUNDIAL
1. Distribucién del tonelajetotal por grupos de paises

La flota mundial total siguié aumentando en 2002: crecié un 2,3% y llegb a 844,2 millones
de TPM (véanse € gréfico 5y e cuadro 13). La tasa de crecimiento del tonelaje en los paises
desarrollados de economia de mercado fue e doble de la correspondiente a la flota mundial total,
y acanzd & 4,6% (aumento de 9,6 millones de TPM, con lo que llegd a un total
de 217,1 millones de TPM). Ello podria ser consecuencia de las medidas adoptadas en algunos
paises de la Unién Europea para aplicar impuestos basados en e tonelge, en vez de normas
fiscales uniformes a los bugues matriculados en cada pais. En diciembre de 2002, ocho paises de
la UE habian dado la aprobacion a este sistema. El tonelgje de los paises desarrollados de los
principales paises de libre matricula en 2002 fue de 398,5 millones de TPM, es decir, descendio
un 1% (3,9 millones de TPM). A proximadamente dos tercios de |los propietarios efectivos de esas
flotas pertenecen a paises desarrollados de economia de mercado y € resto a paises en desarrollo.
La parte de estos Ultimos, sin embargo, ha seguido aumentando: en 2002 aumentd 12,3 millones
de TPM (es decir, € 7,7%) y alcanzd los 171,3 millones de TPM. Este incremento fue el
resultado de las inversiones hechas por propietarios de paises en desarrollo asiéticos, cuyas flotas,
con un crecimiento de 9,9 millones de TPM (8,5%), alcanzaron los 126,9 de TPM, que
representaban e 74,1% ck la flota total de los paises en desarrollo. La flota de los paises en
desarrollo de América crecio 1,0 millones de TPM y se situd en 35,6 millones, mientras que la de
los paises en desarrollo africanos, que disminuy6 0,4 millones, sumaba 5,3 millones de TPM. La
flota de los paises en desarrollo de Europa registré un aumento marginal de 0,2 millones de TPM,
mientras que la peguea flota de los paises en desarrollo de Oceania se triplicd con creces y
alcanzd los 2,0 millones de TPM. La parte de los paises socialistas de Asiay la de los paises de
Europa central y oriental en la flota mundial registraron también un aumento, que fue
de 1,8 millonesy de 0,5 millones de TPM, respectivamente.

GRAFICO 5

Tonelaje mundial por grupos de paises, al 1° de enero de 2003
(variacion porcentual de TPM)

Principales paises Europa central - Eurerpa - l-"-!i:;
de libre matricula : ¥ oriental Oceanin - L.2%
472, - EEENE 1.9% i Africa - 3.1%

América - 20.8%
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Fuente: Recopilacion de la secretariade la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay.



-30-

CUADRO 13

Distribucion del tonelaje mundial (en TPM), por grupos de paises de matricula,
en 1980, 1990, 2001, 2001 y 2003 *

(cifras de comienzos de afio)

Tonelajey porcentaj&sb en millonesde TPM

Pabellones de matricula por grupos de paises

1980 ° 1990 ¢ 2001 2002 2003
TOTAL MUNDIAL 682,8 658,4 808,4 825,7 844,2
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Paises desarr ollados de economia de mercado 350,1 219,0 203,4 207,5 217,1
51,3 33,3 25,2 251 25,7
Principales paisesde libre matricula 212,6 224.,6 392,2 402,4 398,5
31,1 34,1 48,5 48,7 47,2

Paises de Europa central y oriental (incluidala
ex URSS) 378 443 16,3 154 15,9
55 6,7 2,0 19 1,9
Paises socialistasde Asia 10,9 221 26,1 26,5 28,3
1,6 34 3,2 3.2 34
Paisesen desarrollo 68,4 139,7 157,0 159,0 171,3
10,0 21,2 19,4 19,3 20,3

delos cualesen:

Africa 7.2 7,3 6,0 57 53
América 21,8 255 341 34,6 35,6
Asia 39,1 89,5 115,7 117,0 126,9
Europa 0,2 13,8 1,0 11 1,3
Oceania 0,1 3,6 0,2 0,6 2,0
Otros paisesy buques no asignados 3,0 8,7 134 14,8 131
04 1,3 1,7 1,8 15

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

% Excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense y canadiense de los

Grandes Lagos, que en 2002 tenian, respectivamente, 4,3, 1,8 y 1,7 millones de TPM.
L os porcentgjes figuran en cursiva.
Cifra de mediados de afio.
Cifradefinal de afio.

2. Distribucion del tonelaje mundial por tipos de buquey grupos de paises

En @ cuadro 14 figuran datos més detallados sobre la distribucién de la flota por tipos de
bugue y grupos de paises en 1970, 1980, 1990, 1999, 2000, 2001 y 2002. La parte de los
petroleros en la flota mundial total crecié en 2002 un 1,5% con respecto a afio anterior. Con ello
se invirtio la tendencia del afio precedente. El cambio se debi6é a alto nivel de entregas de
petroleros durante 2002. Hubo un descenso del 0,1% en la parte de los graneleros en la flota
mundial total, que regresd al mismo nivel de 1990, e 35,6%. La parte de los buques de carga
genera en la flota mundia continu6é disminuyendo, y descendi6é al 11,5%, mientras que la de
portacontenedores mantuvo su tendencia ascendente y llegb a 9,8%. La parte de otros tipos de
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buques descendi6 a 7,1%. En el sector de los petroleros, la parte de los paises desarrollados de
economia de mercado subi6 del 30% en 2000 al 31,7% en 2002. En cambio, la de los paises de
libre matricula baj6 del 50,1% en 2001 al 48,6% en 2002. Estas fluctuaciones en ambos grupos
de paises contrastan con la tendencia tradicional de |os propietarios de |os paises desarrollados de
economia de mercado a abanderar |os petroleros en pabellones de conveniencia. La parte de los
paises en desarrollo subié en 2002 a 17,3%, invirtiendo la tendencia descendente de los afios
anteriores. La parte de los paises en desarrollo de Asia aument6 un 1,2% en 2002, legando a
representar e 13,9% de la flotamundia de petroleros, mientras que la de los paises en desarrollo
de América se mantuvo en el 2,9%.

CUADRO 14

Distribucion del tonelaje mundial por tipos de buquey por grupos de paises,
1970, 1980, 1990, 2000, 2001 y 2002 ap

. Buques Buques Otros
Total en TPM Petroleros Graneleros® decarga portacon- bugues
. general  tenedores
Ano Porcentaje
End;n.:.llla?\;:es del total Porcentaje del tonelaje total por tipo de buqued
mundial
TOTAL MUNDIAL 1970 326,1 100,0 394 20,2 30,2 0,9 9,3
1980 682,8 100,0 49,7 27,2 17,0 1,6 45
1990 658,4 100,0 374 35,6 15,6 39 75
2000 808,4 100,0 353 34,8 12,7 8,6 8,6
2001 825,7 100,0 34,6 35,7 12,1 9,3 8,3
2002 844,2 100,0 36,1 356 11,5 9,8 7,1
Paises 1970 2119 65,0 63,9 69,2 65,6 99,0 61,3
desarrollados 1980 350,1 51,3 52,5 52,7 434 74,3 50,4
de economia de 1990 219,0 333 37,3 29,5 231 46,5 452
mer cado 2000 203,4 252 30,0 16,9 19,6 344 37,6
2001 207,5 251 30,6 16,9 20,1 32,8 36,3
2002 217,1 257 31,7 16,9 204 339 37,3
Paisesdelibre 1970 70,3 21,6 26,4 24,1 7,6 1,0 3,6
matricula 1980 2125 31,1 36,2 31,7 20,8 135 17,0
1990 224.6 34,1 41,6 332 26,2 21,1 24,2
2000 392,2 48,5 50,8 55,0 36,5 40,6 38,2
2001 402,4 48,7 50,1 55,5 35,7 431 39,0
2002 398,5 47,2 48,6 54,6 A1 444 28,3
Europacentral y 1970 20,5 6,2 4,6 2,1 12,0 - 28,8
oriental 1980 37,8 55 2,8 4,2 12,3 2,9 19,2
1990 44,3 6,7 3,2 6,1 155 3,2 10,9
2000 16,3 2,0 1,0 14 6,3 0,6 3,7
2001 154 19 1,0 11 6,2 0,5 4,3
2002 159 19 1,0 11 6,7 0,5 4,5
Paisessocialistas 1970 1,2 0,4 0,1 - 11 - 0,3
deAsia 1980 10,9 1,6 0,6 1,6 47 0,1 1,3
1990 22,1 34 11 3,6 8,5 4,2 2,2
2000 26,1 3,2 14 4,0 7,6 2,6 1,8
2001 26,5 3.2 14 3.9 7,9 2,3 2,0
2002 283 34 15 4,0 8.4 2,6 2,1
1970 20,5 6,3 4,7 4,3 12,6 - 5,9
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Buques Buques

Total en TPM Petroleros Graneleros® decarga portacon- b(u)tros
. general  tenedores ques
Ano Porcentaje
End;n.:.llla?\;:es del totg Porcentaje del tonelaje total por tipo de buqued
mundial
Paisesen 1980 68,4 10,0 7,7 9,2 17,6 7,6 12,0
desarrollo 1990 139,7 21,2 16,3 25,6 26,2 16,0 174
2000 157,0 194 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
2002 171,3 20,3 17,3 20,8 29,1 18,0 22,0
delos cualesen:
Africa 1970 1,1 0,3 0,2 - 1,3 - 0,7
1980 7,1 1,0 11 0,1 2,3 - 2,1
1990 7,3 1,1 1,0 0,5 2,3 0,2 2,9
2000 6,0 0,7 0,5 0.4 1,7 0,2 1,8
2001 57 0,7 0,5 0,5 1,6 0,2 1,8
2002 53 0,6 0.4 0,5 15 0,1 2,1
América 1970 8,7 2,7 2,8 14 4.3 - 25
1980 218 3,2 2,3 3,3 5,6 0,1 3,7
1990 255 39 3,0 3.8 6,2 14 47
2000 34,1 4,2 2,7 35 9,6 51 45
2001 34,6 4,2 29 3,6 9,0 49 4,5
2002 35,6 4,2 2,9 325 9,5 49 6,0
Asia 1970 10,7 3,3 1,7 2,9 6,9 - 2,6
1980 391 57 4,3 57 9,8 2,7 57
1990 89,5 13,6 10,7 17,6 13,7 135 9,1
2000 115,7 14,3 12,9 16,5 155 13,3 10,9
2001 117,0 14,2 12,7 16,4 14,9 135 10,5
2002 126,9 15,0 13,9 16,5 17,1 12,8 134
Europa 1970 - - - - - - -
1980 0,2 - - - 0,1 - -
1990 13,8 2,1 14 2,8 3,2 0,6 0.4
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
2002 13 0,2 0,0 0,3 0,2 0,0 0,2
Oceania 1970 - - - - - - -
1980 0,2 - - - 0,1 - -
1990 3,6 0,5 0,2 0,9 0,8 0,3 0,3
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
2002 2,0 0,2 0,1 0,3 0,7 0,0 0,3
Otros paisesy 1970 1,7 0,5 0,3 0,3 1,1 - 0,1
buquesno 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
2000 134 1,7 0,7 19 2,9 31 1,3
2001 14,8 1,8 0,8 1,8 4,0 2,6 15
2002 131 1,6 0,0 2,6 1,3 0,7 5,8

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por LIoyd's Register-Fairplay.
Véase el anexo |11 b) para més 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° dejulioy desde 1991 al 31 de diciembre.
Mineralerosy graneleros, incluidos los mineraleros/petroleros y 1os mineral eros granel eros/petrol eros.
L os porcentajes de 1970 se calcularon con arreglo alas TRB.

C
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En e sector de los graneleros de carga seca, la parte del tonelaje de los paises desarrollados
de economia de mercado en la flota mundia se mantuvo en 2002 en e 16,9% de 2001, lo que
representa un tercio de su parte en 1980 (52,7%). La parte de los principales paises de libre
matricula bajé del 55,5% de 2001 (31,7% en 1980) a 54,6% en 2002. La proporcion que
corresponde a los paises en desarrollo se mantuvo en € 20,8%. La parte de los paises de Europa
central y oriental y la de los paises socidistas de Asia se mantuvieron sin cambio en el 1,1% o
aumentaron ligeramente hasta alcanzar € 4,0%, respectivamente.

En e sector de los buques de carga genera, la evolucién de la flota de los tres principales
grupos de paises no coincidio con la del sector de los graneleros. Los paises desarrollados de
economia de mercado aumentaron su parte de forma marginal, hasta el 20,4% de la flota mundial,
mientras que los paises de libre matricula registraron una caida a 34,1%. La parte de los paises
en desarrollo, con un incremento del 3,1%, fue del 29,1% y los aumentos se distribuyeron entre
todas las regiones. En los paises en desarrollo, los bugues de carga genera continuaron siendo €l
principal de los cinco tipos de buque.

En 2002, |os paises desarrollados de economia de mercado elevaron su parte del tonelaje en
peso muerto de los portacontenedores a 33,9%, un 1,1% mas que €l afio anterior. La proporcion
gue corresponde a los principales paises de libre matricula aumenté también un 1,3% y acanzo
el 44,4%, del que aproximadamente dos tercios eran buques portacontenedores con propietarios
efectivos en PDEM. Asi pues, los paises desarrollados de economia de mercado poseen
aproximadamente el 60% de la flota. La parte de los paises en desarrollo aumento ligeramente,
hasta el 18,6%, y |a parte de los paises en desarrollo de Asia descendi6 a 12,8%, mientras que la
de los paises en desarrollo de América se mantuvo en € 4,9%.

3. Estructuradelaflota delos principales grupos de paises

En € cuadro 15 se presentan datos sobre |a estructura de la flota mercante de los principales
grupos de paises d 1° de enero de 2003. En 2002, € tonelgje de los petroleros de los paises
desarrollados de economia de mercado aumento 8,9 millones de TPM y su porcentaje de la flota
total del grupo ascendio a 44,4%. La parte de sus graneleros de carga seca baj6 a 23,3%, a pesar
de un aumento absoluto de 0,8 millones de TPM. La parte de cargueros y portacontenedores en la
flota de esos paises registro evoluciones contrapuestas, con un descenso a 9,1% en el primer caso
y una subida hasta del 12,9% en e segundo, frente a 9,7% y 12,2% registrados en 2001. Los
principal es paises de libre matricula redujeron € total de sus flotas 3,9 millones de TPM. La parte
méas considerable de esas flotas correspondié a petroleros y graneleros, que conjuntamente
representaban el 78,2% de su flota @ comienzo de 2003. En ese afio la parte de sus petroleros
crecio 4,6 millones de TPM y alcanzd € 37,1% de la flota total del grupo, mientras que la parte
de los graneleros registré en 2002 un aumento marginal de 0,3 millones de TPM, y acanzo
el 41,1% frente a 40,6% del afo anterior. Sus cargueros disminuyeron ese mismo ano
2,6 millones de TPM, y representaron € 8,3% de la flota total del grupo, frente al 8,9% de 2001.
En 2002 su flota de portacontenedores crecié 3,6 millones de TPM, y lleg6 a representar € 9,2%
desuflotatotal (frente a 8,3% de 2001).

En los paises en desarrollo, la distribucién del tonelaje también se caracterizé por una
proporcion relativamente ata de graneleros y petroleros, que supusieron € 30,8% y € 36,4%,
respectivamente en 2002. En cifras absolutas, su tonelgje de ambos tipos de buque en 2002 fue
de 52,7 millones y 62,3 millones de TPM, frente a los 96,4 millones y 50,6 millones de TPM en
los paises desarrollados de economia de mercado. La parte de los cargueros en aquel grupo subio
de 26,0 millones de TPM en 2001 a 28,3 millones de TPM en 2002, mientras que los
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portacontenedores incrementaron su tonelgje en 0,5 millones de TPM, pero su porcentaje bajo
del 9% en el afio anterior al 8,7% en 2002. En los paises de Europa central y oriental, los
cargueros ocuparon un lugar relativamente destacado, y pasaron de represertar el 40,1% en 2001
a 41,1% en 2002. Por € contrario, los portacontenedores se han mantenido sin cambios
en 0,4 millones de TPM, que equivale a 2% del total, desde los primeros afios del decenio
de 1990. Los paises socidlistas de Asia siguieron teniendo una parte predominante tanto de los
graneleros como de los cargueros. El tonelgje absoluto de esos tipos de buque subioé en 2002 a
12,1 millones y 8,2 millones de TPM, respectivamente. En cambio, su parte del total baé
del 43% en 2001 a 42,9% en 2002 en €l caso de los granelerosy del 29,8% a 29,0% en el delos
cargueros. El tonelgje absoluto de los portacontenedores subid en 2002 a 2,2 millones de TPM, es
decir, € 7,6% (frente al 6,8% en 2001).

CUADRO 15

Estructura de la flota mercante de los principal es grupos de paises al 1° de enero de 2003 *
(en millones de TPM y por centajes)

Paisesdesarrollados

Flot dial - Paisesdelibre Paisesen Europacentral y Paises socialistas de
ota mundi de economia de matricula desarrallo oriental Asa
mercado
Millones de Millionsde Millions Millions Millionsde Millionsde
TPM % tpl % de tpl % de tpl % tpl % tpl %

Flotatotal 8442 100,0 2171 100,0 398,5 100,0 171,3 100,0 159 100,0 28,3 100,0
Petroleros 304,4 36,1 964 44,39 147,8 371 52,7 30,8 3,0 18,6 4,6 16,1
Graneleros  300,1 356 50,6 23,30 163,8 41,1 62,3 36,4 34 212 121 42,9
Decarga
general 97,2 115 198 913 331 83 28,3 16,5 6,5 41,1 8,2 29,0
Portaconten
edores 82,8 98 280 1291 36,8 92 149 8,7 04 24 2,2 7,6
Otros
buques 59,7 71 223 10,26 16,9 42 131 77 2,7 16,7 1,2 44

Fuente: Recopilacion de la secretariade la UNCTAD con datos suministrados por LIoyd's Register-Fairplay.

% Buques de 100 TRB o més, excluidas |a flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadounidense

y canadiensede |os Grandes Lagos.

C. EL REGISTRO DE BUQUES
1. Los35paisesy territorios maritimos masimportantes

En & cuadro 16 figura la clasificacion, por 1o que hace a peso muerto, de los 35 paises 'y
territorios maritimos més importantes. En 2002, entre todos ellos controlaban el 94,9% de la flota
mercante mundial (el mismo porcentaje que & afio pasado). Los Emiratos Arabes Unidos, que
habian ocupado € lugar 31 en 2001, fueron reemplazados en 2002 por una nueva incorporacion,
Chile, que ocupé € puesto 35, con 2,2 millones de TPM y e 0,29% de la flota mundia total.
Hubo varios cambios de orden en los otros paises. la Republica Iamica del Iran y Suiza
avanzaron cuatro lugares, los Paises Bajos tres, el Canaday Marruecos dos, y China, Singapur,
Arabia Saudita, Chipre y Croacia un lugar; otros paises bajaron un lugar (Estados Unidos, Reino
Unido, India, Filipinas, Indonesia), dos lugares (Suecia) o cinco lugares (Brasil).
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CUADRO 16

L os 35 paisesy territorios maritimos mas importantes al 1° de enero de 2003 %

NUmero debuques Tonelaje de peso muerto Pabellén
extranjero Total en
. ... b . porcentaje
Pais de domicilio Pabellon  pabellén Pavillon Pavillon _ delaflota
nacional ¢ extranjero Total national éranger Total porcentaje " ndial
del total

Grecia 758 2345 3103 | 44849923 105010880 149860803 70,07 19,52
Japon 747 2163 2910 | 13472332 90924107 104396439 87,10 13,60
Noruega 872 819 1691 | 27138155 30959452 58097607 53,29 7,57
China 1617 704 2321 | 22680169 21623434 44303603 48,81 577
Estados Unidos 583 870 1453 | 11001954 31536497 42538451 74,14 5,54
Alemania 377 1925 2302 7231590 33517881 40749471 82,25 531
Hong Kong, China 235 334 569 | 13206714 24527094 37733808 65,00 4,92
Republica de Corea 491 364 855 9135854 16633763 25769617 64,55 3,36
Taiwan, Provincia china de 133 395 528 6313645 16014886 22328531 71,72 2,91
Singapur 457 257 714 | 12627 368 6764542 19391910 34,88 2,53
Reino Unido 396 383 779 7867951 10225805 18093756 56,52 2,36
Dinamarca 349 333 682 8 540 665 7971422 16512087 48,28 2,15
Federaciéon deRusia 2176 380 2556 8429 692 7816315 16246007 4811 2,12
Italia 519 119 638 8315551 3886635 12202186 31,85 1,59
Arabia Saudita 52 69 121 923734 10086880 11010614 91,61 1,43
India 344 41 385 9 376 986 1133341 10510327 10,78 1,37
Turquia 436 137 573 7252197 1684970 8937167 18,85 1,16
Paises Baj os 576 208 784 4045 450 3156 450 7201900 43,83 0,94
Iran, Republica lddmica del 149 4 153 6864 112 229978 7094 090 3,24 0,92
Suiza 12 225 237 691 366 6 309 602 7000968 90,12 0,91
Suecia 162 162 324 1429038 5468 352 6897390 79,28 0,90
Malasia 254 52 306 5790177 798 897 6589074 12,12 0,86
Brasil 142 22 164 4454 047 2038788 6492835 31,40 0,85
Bélgica 25 128 153 168 703 6008 133 6176836 97,27 0,80
Francia 168 101 269 2963993 3038 662 6002655 50,62 0,78
Canada 217 110 327 2 632 406 3354729 5987135 56,03 0,78
Filipinas 305 31 336 4095 428 751 145 4846573 15,50 0,63
Indonesia 519 91 610 3225973 1088 783 4314756 25,23 0,56
Espaiia 67 263 330 145 830 4147 174 4293004 96,60 0,56
Kuwait 32 0 32 3341564 0 3341564 0,00 0,44
M énaco 0 103 103 0 3133767 3133767 100,00 0,41
Australia 47 40 87 1428 901 1409 743 2838644 49,66 0,37
Chipre 30 38 68 823590 1969 719 2793309 70,52 0,36
Croacia 64 39 103 1029 912 1216 635 2246547 54,16 0,29
Chile 56 34 90 862 266 1364 987 2227253 61,29 0,29
TOTAL (35 paises) 13367 13289 26656 (262357236 465803448 728160684 63,97 94,90
TOTAL MUNDIAL 15649 14579 30228 (281241565 486350815 767592380 63,36 100,00

Fuente: Recopilacién de lasecretariade la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay.

a

estadounidense y canadiense de los Grandes L agos.

Se entiende por "pais de domicilio" €l pais en que radica |la participacién mayoritaria en la flota. En varios
casos determinar tal cosa ha obligado a hacer apreciaciones. Por jemplo, Grecia figura como pais de domicilio de
los buques de propiedad de un titular griego con representacion legal en Nueva York, Londresy El Pireo, aunque el

propietario esté domiciliado en los Estados Unidos.
Incluidos los buques que enarbolan pabellén nacional pero estéan matricul ados en territorios dependientes o

c

Bugues de 1.000 TRB o mas, excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas

territorios auténomos asociados. En el caso del Reino Unido, los buques de bandera britanica se incluyen entre los
gue enarbolan pabellén nacional, excepto en el caso de las Bermudas (incluidas en €l cuadro 17 como pais de libre

matricula).
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En esos paises y territorios prosiguio en 2002 la tendencia a abanderar con pabellon
extranjero, aungue su crecimiento se debilitd. El tonelgje total asi abanderado alcanzé en 2002 un
total de 465,8 millones de TPM, que representaban €l 64,0% de la flota total de los 35 paises,
frente a los 462,5 millones de TPM y & 64,1% de 2001. En los paises y territorios en desarrollo
se observa una nueva tendencia a abanderar sus buques con pabelldn extranjero. En 2002,
los 13 paises y territorios en desarrollo que figuran en e cuadro (incluido Hong Kong, China,
pero sin contar a la Provincia china de Taiwan) tenian € 47% de su tonelgje total abanderado en
e extranjero. A pesar de esta continua tendencia dentro de ese grupo, en su seno hay diferencias
apreciables. Los buques de la Arabia Saudita y de Hong Kong (China) matriculados en otros
paises representaban € 91,6% y el 65,0%, respectivamente, mientras que la Republica Islamica
del Irdn, Kuwait y Filipinas se beneficiaron mucho menos de los pabellones de conveniencia, que
representaron sdlo € 3,2%, 7,0% y 15,5% de sus flotas, respectivamente. Para los paises
desarrollados de economia de mercado, la parte del tonelgje abanderado en € extranjero se
mantuvo en e 70,2% en 2002.

2. Matricula libre

La parte de la flota mercante mundial con pabellén extranjero disminuyo un 4,7% en2002,
después de haber aumentado un 1,7% del afio precedente. Ello podria ser consecuencia de los
cambios registrados en las normas fiscales de |os paises desarrollados de economia de mercado y
de ciertas irregularidades en los paises de libre matricula. En € cuadro 17 figura la distribucién
del tonelgje de los siete principales paises de libre matricula por grandes tipos de buque, junto
con los totales correspondientes a otros seis paises de libre matricula de menor importancia. Las
toneladas totales inscritas en 2002 en los seis grandes paises de libre matricula sumaron
373,5 millones de TPM, un 4,6% por debajo de los 365,1 millones de 2001, afio en que habian
crecido un 1%. Panama continud en cabeza, a pesar de una contraccion de 3,4 millones de TPM,
es decir, del 2%. Las aegaciones de tréfico ilegal de certificados de navegacion dieron lugar a la
detencion de tres funcionarios. La flota de Liberia disminuyé un 6,6%. En mayo de 2002, €l
Consgjo de Seguridad de las Naciones Unidas pidi6 a Liberia que adoptara medidas urgentes para
garantizar que los ingresos derivados de su Registro Maritimo se utilizaran para fines sociales,
humanitarios y de desarrollo legitimos. En septiembre se nombré una empresa contable
internacional para que supervisara el Registro, pero seretirg en diciembre. En febrero de 2003, se
enviaron a pais inspectores de las Naciones Unidas para que verificaran la aplicacion de la
resolucion del Consegjo de Seguridad. Poco después, € pais comunico el comienzo, junto con
laOMI, de un proyecto piloto de expedicion de tarjetas de identidad de seguridad para los
navegantes. El tonelgje combinado de Panamay Liberia representa e 66,5% del total de los seis
principales paises de libre matricula. En 2002, Malta redujo su flota a 36,6 millones de TPM, lo
gue representd un descenso del 13,1%, mientras que e tonelaje de Bermuda, con un descenso
notable del 22,2%, bajé a 6,3 millones de TPM. La disminucién de las flotas de los otros dos
grandes paises de libre matricula, las Bahamas y Chipre, fue de aproximadamente el 2%.

Cuatro de los paises de libre matricula de menor importancia son paises en desarrollo de
América (tres) y Oceania (uno), y otros dos son paises desarrollados de economia de mercado de
Europa. Algunos otros paises en desarrollo (como Belice, Honduras, Sri Lanka, etc.) son también
de libre matricula, aunque con menor cobertura. El establecimiento de registros de libre matricula
puede ser dificil, como demuestran los informes referentes a caso de Camboya. En noviembre
de 2002 se nombré un administrador de la Republica de Corea para que se encargara del registro.
El contrato del anterior administrador se habia cancelado en agosto, tras € embargo por la
armada francesa de un buque de pabellén camboyano acusado de contrabando de cocaina; luego
se contratd a ese administrador para establecer un nuevo registro en Mongolia. Dos meses més
tarde, se notifico que estaba negociando un acuerdo semejante con las |slas Salomén®.
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CUADRO 17

Distribucién del tonelaje de las principales flotas de libre matricula®, al 1° de enero de 2003

o
Petroleros Graneleros Buql;?ni(f;ar ga Egg?:: e%%rrt ; Otros Total Tdc()et?alnilrg
Pabell6n de2002
NOmero iroy Nimero G Nomero [l Nomero (o Nmero jirohy Nmero (S derew

Panama 631 51667 1287 81208 1189 11313 491 16493 470 7827 4068 168508 171874
Liberia 346 34276 262 15762 205 3678 2% 9514 180 5183 1287 68413 73179
Bahamas 185 24778 136 8336 414 6051 69 2130 253 2828 1057 44122 45327
Malta 247 15613 390 17183 337 3061 31 539 24 253 1029 36649 42129
Chipre 119 6080 385 19427 366 3486 108 2739 53 365 1031 32097 32941
Bermudas 10 1864 26 3598 16 205 14 401 25 225 91 6293 8083
Total parcial 1538 134277 1486 145514 2527 277941007 318171005 16680 8563 356081 373533
San Vicentey las

Granadinas 30 244 101 3801 286 2062 22 156 93 291 532 6554

Antiguay Barbuda 6 22 13 149 573 2378 186 3436 11 54 789 6039
IdasCaiman 33 1572 21 1038 40 424 0 0 29 288 123 3321

L uxemburgo 13 1014 2 20 8 69 8 115 33 772 64 1990

Vanuatu 1 90 20 823 15 243 1 29 70 196 107 1381

Gibraltar 17 709 2 30 58 266 12 205 9 52 98 1261

Total 1638 137928 2645 151374 3507 332361236 357571250 18333 10276 376628

Total delasseis principalesflotasdelibre matricula al 1° de enero de 2002
1267 132382 2684 151764 2946 318921014 30574 1646 26921 9557 373533

Total delassaisprincipalesflotasdelibre matricula al 1° de enero de 2001 395164

Total delas seisprincipalesflotas delibre matricula al 1° de enero de 2000 388688

Fuente: Recopilacion de la secretariade la UNCTAD con datos suministrados por LIoyd's Register-Fairplay.

% Buques de 1.000 TPM o més. Este cuadro no es completamente comparable con los cuadros 13 y 15, que

toman como base los buques de 100 TRB 0 més.

El andlisis por tipo de buque de los seis principales paises de libre matricula indicaba que
los graneleros habian subido a 37,7% del peso muerto total en 2002, frente a 35,3% de 2001,
mientras gque los graneleros de carga seca mantuvieron su parte en e 40,8%. El tonelge
combinado de estos dos tipos de buque de |os seis principales paises de libre matricula representa
e 78,5% del peso muerto total, y e 76,8% s se incluyen los paises de libre matricula de menor
importancia. Los cargueros (3.507 unidades) representaban e 34% del nimero total de buques,
seguidos de los graneleros de carga seca (2.645 buques; 25,7% del total). Estas cifras demuestran
laimportancia de los registros de libre matricula para el sector maritimo.

3. Nacionalidad de los buques

En el cuadro 18 puede verse la participacion de nacionales en los registros de matricula
libre e internacionales mas importantes. Los datos comparan el tonelgje total inscrito en algunos
paises con el tonelaje propiedad de nacionales de esos paises y con el tonelgje registrado en ellos.
Los paises o territorios de libre matricula estén divididos en tres grupos: seis grandes paises del
registro, seis paises de libre registro de importancia secundaria y seis paises de matricula
internaciona. En los paises de libre matricula, la parte del tonelgje que es propiedad de nacionales
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CUADRO 18

Tonelaje que es propiedad de nacionales del pais o territorio de matriculay esta abanderado en dicho pais,
en porcentaje delaflota total delosregistrosdelibre matriculay losregistrosinternacionales
méasimportantes, al 1°deenero®
(milesde TPM)

Participacion de nacionales del pais de matriculay de
nacionales de paises que tienen una relacion privilegiada con €l
pais de matricula

Tonelgje total abanderado en

Pais o territorio de e pais de matricula

matricula
en tonelaje delaflota en porcentaje dela flota
2001 2002 2003 registrada registrada (%)
2001 2002 2003 2001 2002 2003
Seis principales paises de libre matricula
Panama 162321 171874 168508 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Liberia 75158 73180 68413 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Bahamas 44871 45327 44122 226 0 0 0,5 0,0 0,0
Malta 44497 42130 36649 48 36 0 01 0,1 0,0
Chipre 33312 32940 32097 792 756 824 24 23 2,6
Bermudas 9122 8082 6293 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Seis paises de libre matricula de importancia secundaria
San Vicentey las
Granadinas 8415 8 602 6554 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Antiguay Barbuda 5131 5 856 6039 0 0 0 0,0 0,0 0,0
I slas Caiméan 2501 2539 3321 0 0 0 0,0 0,0 0,0
L uxemburgo 1405 2101 1990 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Vanuatu 1444 1534 1381 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Gibraltar 511 999 1261 0 0 0 0,0 0,0 0,0
Total de paisesdelibre
matricula 388688 395164 376628
Ocho registros internacionales

Singapur 32996 32082 31246 12842 11826 12627 38,9 36,9 40,4
Registro I nternacional
Maritimo de Noruega
(NI'S) 28 062 28 709 27373 23842 24 532 23654 85,0 85,5 86,4
Hong Kong (China) 15330 20333 24892 12675 16530 13207 82,7 81,3 53,1
IslasMarshall 15517 18058 21860 9322 8023 8667 60,1 444 39,6
IsladeMan 8734 9552 8830 5160 5070 4827 59,1 531 54,7
Registro Internacional
Maritimo de
Dinamarca (DI S) 7617 8167 8830 7559 7986 8493 99,2 97,8 96,2
Antillas Francesas 5000 5055 4748 2805 2379 2073 56,1 47,1 43,7
Antillas Neerlandesas 1481 1335 1442 4386 469 592 32,8 351 41,1

Fuente: Recopilacion de lasecretariade laUNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay.

Bugues de 1.000 TRB o més. Este cuadro no es completamente comparable con los cuadros 13 y 15, que
toman como base |os bugues de 100 TRB o mas.
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de esos paises es minima o nula, muy por debajo del 10%. En cambio, en los paises de matricula
internacional, se observan dos factores. En primer lugar, los nacionales del pais o territorio de
matricula tienen una parte significativa del tonelgje matriculado, como ocurre en Dinamarca,
Noruega, Hong Kong (China) y Singapur. En segundo lugar, los nacionales de un pais que tiene
una relacion privilegiada con € territorio de matricula poseen una parte significativa del tonelaje
matriculado, como es e caso del Reino Unido en la Isla de Man, los Estados Unidos en las Islas
Marshall, Francia en el Territorio Francés Antartico (slas Kerguelen) y los Paises Bgjos en las
Antillas Neerlandesas.

En estos registros internacionales, la parte del tonelgje que es propiedad de nacionales de
registros internacionales y de nacionales de paises que tienen relacion privilegiada con el
territorio de registro es elevada, muy por encima del 30% y, en algunos casos, superior a 80%.
Los paisesy territorios con la parte mas considerable, a saber, Dinamarca, Noruega'y Hong Kong
(China), ocupaban € lugar 12, 3 y 7, respectivamente, entre los 35 paises maritimos mas
importantes en 2003.

En & cuadro19 se indica la verdadera nacionalidad de los buques abanderados en
los 12 principal es paises de libre matricula. En 2002, 35 paises o territorios representaban el 89%
de tonelgje total de los 12 flotas de libre matricula. Ese porcentaje fue ligeramente inferior a
de 2001. La propiedad se concentra especialmente en 10 paises o territorios, que controlan
el 75,7% del peso muerto de los buques abanderados en los siete principales paises de libre
matricula; los cinco primeros paises controlan e 59,0%. Grecia figuré en primer lugar en 2002
por noveno afio consecutivo, con la mayor proporcion (22,3%) de la flota de los paises de libre
matricula. En ese mismo afio, este pais también contaba con la mayor propiedad de tonelge
abanderado en € extranjero, con 105 millones de TPM (19,5% del total mundial matriculado en
otros paises), seguido del Japon con 90,9 millones de TPM (13,6% del tonelge total). El tota
abandonado en €l extranjero por ambos paises representd e 33,1 % del total mundial registrado
de esaforma

En el cuadro 19 se presenta también un panorama genera de la forma en que 35 paises
estaban registrando sus bugues al comienzo de 2003 en registros abiertos. En términos generales,
la parte de los seis principales paises de libre matricula se mantiene en € 94,7% y la de los paises
de libre matricula de importancia secundaria es notablemente menor, sélo € 5,3%.

D. LA CONSTRUCCION NAVAL Y EL MERCADO DE SEGUNDA MANO
1. Lospedidosdebuguesnuevos

En el afo 2002 se cerraron contratos para la construccion de buques de los seis grandes
tipos por un total de 52,7 millones de TPM, lo que supuso un aumento del 2,1% en comparacion
con los contratos de 2001 (véase € cuadro20). En e sector de los petroleros cundié el
pesimismo: en 2002 se contrataron 447 unidades con un total de 24,0 millones de TPM, frente a
las 550 unidades y un total de 34,3 millones de TPM en 2001. No obstante, el talante cambio al
final del aflo como consecuencia del accidente del Prestige (véase € recuadro 2). En 2002 los
pedidos de graneleros de carga seca de nueva construccion se recuperaron del retroceso del afio
anterior, duplicando con creces las cifras del afio anterior: se pasO de 165 unidadesy 9,5 millones
de TPM a 275 unidades y 20,8 millones de TPM.



CUADRO 19

Nacionalidad efectiva de las principales flotas de libre matricula al 1° de enero de 2003
(N°= N°debuques; M. = Milesde TPM)

Seis paisesdelibre Total delaflotade
Paiso Panaméa Liberia Bahamas Malta Chipre Bermudas matricula de importancia Total parcial pabellon

territorio de secundaria extranjero

domicilio

Ne M. % Ne M. % Ne M. % N° M. % Ne° M. % Ne M. % Ne M. % Ne° M. % Ne M.

Grecia 514 20000 11 145 9555 12 164 8752 18 594 28909 68 562 23302 65 1 15 0 170 4235 17 2150 94 768 22 2345 105011
Japo6n 1785 78 250 42 109 5221 7 37 654 1 2 78 0 21 304 1 0 0 0 27 734 3 1981 85242 20 2163 90924
Noruega 88 2942 2 104 7482 10 273 10675 22 42 857 2 27 264 1 2 2 0 57 614 2 593 22836 5 819 30959
China 243 8197 4 59 2885 4 5 213 0 15 235 1 12 217 1 0 0 0 115 1589 6 449 13335 3 704 21623
Estados 142 3125 2 111 4821 6 173 10120 20 8 466 1 3 10 0 13 154 2 145 1246 5 595 19941 5 870 31536
Unidos
Alemania 23 833 0 433 13062 17 18 1076 2 45 789 2 224 4432 12 1 22 0 840 6 698 26 1584 26912 6 1925 33518
Hong Kong,
China 180 14510 8 47 4031 5 7 366 1 5 449 1 3 177 0 4 593 9 20 402 2 266 20529 5 334 24527
Republica
de Corea 295 15205 8 6 530 1 1 17 0 2 18 0 3 98 0 0 0 0 4 11 0 311 15879 4 364 16 634
Taiwan,
Provincia
chinade 294 11163 6 30 1144 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 16 0 328 12423 3 395 16 015
Singapur 72 1988 1 12 809 1 13 1051 2 0 0 0 1 30 0 0 0 0 5 59 0 103 3937 1 257 6 765
Reino Unido 39 969 1 15 672 1 108 1352 3 3 52 0 5 20 0 39 3184 47 40 228 1 249 6476 2 383 10226
Dinamarca 19 424 0 6 214 0 50 567 1 3 13 0 0 0 0 4 49 1 16 53 0 98 1319 0 333 7971
Federacion
de Rusia 16 81 0 69 4943 6 5 18 0 92 997 2 76 1313 4 0 0 0 20 80 0 278 7431 2 380 7816
Italia 5 301 0 9 577 1 12 501 1 32 1013 2 0 0 0 0 0 0 28 562 2 86 2954 1 119 3887
Arabia
Saudita 8 641 0 20 5817 8 13 2974 6 1 1 0 0 0 0 0 0 0 4 34 0 46 9467 2 69 10087
India 8 111 0 7 518 1 1 12 0 2 53 0 6 100 0 0 0 0 9 83 0 33 877 0 41 1133
Turquia 3 21 0 3 141 0 3 16 0 85 728 2 0 0 0 0 0 0 15 154 1 109 1060 0 137 1685

Paises Bajos 24 323 0 9 115 0 45 1833 4 8 40 0 24 189 1 0 0 0 43 149 1 153 2648 1 208 3156

_OV_



Seis paisesdelibre Total delaflotade

Pais o Panaméa Liberia Bahamas Malta Chipre Bermudas matricula deimportancia Total parcial pabellon
territorio de secundaria extranjero
domicilio
Ne M. % Ne° M. % Ne° M. % Ne M. % Ne° M. % Ne M. % Ne M. % Ne° M. % Ne° M.
Irén,
Republica
Islamica del 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 225 1 0 0 0 0 0 0 3 225 0 4 230
Suiza 107 3606 2 14 348 0 1 82 0 53 1096 3 4 54 0 1 3 0 22 426 2 202 5615 1 225 6310
Suecia 3 16 0 10 959 1 14 692 1 0 0 0 6 24 0 9 1730 25 18 171 1 60 3591 1 162 5468
Malasia 15 111 0 0 0 0 15 92 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 203 0 52 799
Brasil 11 1057 1 10 979 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 2037 0 22 2039
Bélgica 6 553 0 7 798 1 11 125 0 3 86 0 2 9 0 0 0 0 42 1730 7 71 3303 1 128 6 008
Francia 8 587 0 3 69 0 29 676 1 0 0 0 2 26 0 0 0 0 27 715 3 69 2073 0 101 3039
Canada 3 33 0 7 238 0 12 413 1 9 34 0 7 314 1 14 405 6 6 304 1 58 1742 0 110 3355
Filipinas 17 509 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 24 0 0 0 0 1 11 0 20 544 0 31 751
Indonesia 45 404 0 1 79 0 2 82 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 2 31 0 51 598 0 91 1089
Espafia 49 313 0 1 95 0 4 536 1 0 0 0 6 130 0 0 0 0 2 10 0 62 1084 0 263 4147
Kuwait 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
M énaco 18 841 0 14 632 1 30 660 1 11 215 1 0 0 0 0 0 0 9 58 0 82 2406 1 103 3134
Australia 6 186 0 3 392 1 7 191 0 2 64 0 0 0 0 2 134 2 3 11 0 23 978 0 40 1410
Chipre 5 592 0 2 191 0 2 280 1 3 16 0 30 824 2 0 0 0 4 19 0 46 1922 0 38 1970
Croacia 2 2 0 10 604 1 1 44 0 9 441 1 2 12 0 0 0 0 15 114 0 39 1217 0 39 1217
Chile 15 515 0 11 492 1 1 51 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 1058 0 34 1365

Total parcial 4068 168508 90 1287 68413 89 1057 44122 89 1029 36649 86 1031 32097 89 91 6293 92 1713 20547 80 10276 376628 89 13289 465804
Otros 2520 17892 10 393 8603 11 378 5478 11 403 5960 14 304 3932 11 26 519 8 839 5043 20 4863 47428 11 1290 20546

TOTAL 6588 186400 100 1680 77016 100 1435 49600 100 1432 42609 100 1335 36029 100 117 6812 100 2552 25590 100 15139 424056 100 14579 486350

Fuente: Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD con datossuministrados por LIoyd's Register-Fairplay.

_'[V_
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CUADRO 20

Pedidos de nuevas unidades de los principales tipos de buques *en 1992 - 2002
(N°= N°debuques; M. = Milesde TPM

Ao Buques tanque Graneleros ~ Carguerosmixtos Buqté?nz?ajcar ga port acl?x))l;?gne:d ores 2;’;# :Es o?zgd??; Total °
N° M. N° M. N° M. N° M. N° M. N° M. N° M.

1992 206 10050 126 7261 0 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 19896 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 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 550 34260 165 9496 - - 142 1222 180 6564 101 80 1138 51622
2002

Enero 12 625 8 38 - - 4 27 2 84 21 13 47 1134
Febrero 25 1268 15 1459 - - 3 18 4 20 3 5 50 2770
Marzo 27 1293 20 1844 - - 14 232 1 42 17 4 79 3415
Abil 47 3108 19 1220 - - 15 138 12 512 4 13 97 4991
Mayo 62 3011 15 1457 - - 3 26 6 293 7 7 93 479
Junio 36 1442 31 2869 - - 10 82 7 405 5 - 89 4798
Julio 33 1347 31 2261 - - 12 130 17 1129 5 17 98 4884
Agosto 34 1833 17 119 - - 20 169 4 36 6 25 81 3257
Septiembre 44 2119 26 2025 - - 12 212 13 393 18 14 113 4763
Octubre 35 1893 50 3128 - - 18 205 20 888 10 17 133 6131
Noviembre 37 2232 12 770 - - 3 28 22 899 8 13 82 3942
Diciembre 55 3808 31 2187 - - 22 326 27 1522 7 3 142 7846
Total 447 23979 275 20799 - - 136 1593 135 6223 111 131 1104 52725

Fuente: Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD con datos del Instituto de Economia y Logistica del
Transporte Maritimo (2003), Shipping Statistics and Market Review, en./feb., cuadro 11-1.1.1.

% Buques de 300 TRB 0 més.

®  Enesetota no quedan comprendidos los datos relativos a los contratos para la construccién de buques de
otros tipos.

Los pedidos de portacontenedores nuevos disminuyeron, pero no tanto en total de toneladas:
135 unidades con un total de 6,2 millones de TPM en 2002, frente a 180 unidades y 6,6 millones
de TPM en 2001. Ello fue resultado de la tendencia reciente hacia portacontenedores de
dimensiones superiores a las que permite el Canal de Panamd. Los pedidos de cargueros nuevos
aumentaron también en 2002, llegando a 136 unidades y 1,6 millones de toneladas de TPM,
frente a las 142 unidades y 1,2 millones de toneladas de TPM en 2001. Los pedidos de
transbordadores/buques de pasgje fueron muy numerososy € tonelgje casi se duplico, alcanzando
un total de 739.000 TPM, frente alas 370.000 TPM del afio anterior. EI nimero de buques crecio
en menor proporcion, pasando de 80 en 2001 a 131 en2002.



-43-

RECUADRO 2
El impacto del Prestige

El 13 de noviembre de 2002 ¢ petrolero Aframax Prestige, que transportaba 77.000toneladas de petréleo
pesado, envié unallamada de socorro después de que las inclemencias atmosféricas registradas frente ala costa
noroccidental espafiola le hicieran escorar y comenzar a perder carga. Este buque monocasco, de 26 afios de
edad, hacia un recorrido desde L etonia hasta Singapur cuando comenzé a derivar hacia la costa. El equipo de
salvamento tratd de llevarlo a un lugar costero protegido para descargar el petréleo, pero las autoridades se
opusieron a ello. El bugue fue remolcado hacia el mar abierto donde, sacudido por las olas, se partié en dos y
se hundi6 el 19 de noviembre a profundidades de unos 3.500 metros.

Este accidente contamind unos 200 kilémetros de costa en la Espafia noroccidental y, semanas mas tarde,
también algunas partes de la costa meridional de Francia, provocando importantes dafios econémicos y
ambientales. A mediados de enero se estimaba que continuaban en el barco naufragado unas 53.000 toneladas
de petrdleo y, aunque se habian sellado las grietas, salian de él unas 80 toneladas al dia. Los 178 millones de
délares estimados por el Fondo internacional de indemnizacion de dafios debidos a contaminacion por
hidrocarburos, de los que podria disponerse para atender las reclamaciones correspondientes, resulté muy
inferior alos 9.900 millones de délares que el Gobierno espariol consideraba necesarios paralimpiar el litoral.

No obstante, el accidente tuvo otras repercusiones. Se plantearon interrogantes acerca del control del Estado del
puerto realizado por los paises europeos de conformidad con €l memorando de entendimiento de Paris. El hecho
de que € Prestige no hubiera sido inspeccionado en los 12 Ultimos meses a pesar de visitar varios puertos para el
aprovisionamiento de combustible ponia de relieve la préactica de realizar dichas inspecciones Gnicamente cuando
los buques atracan en €l puerto, asi como la baja tasa de inspeccidn en algunos paises. En consecuencia, Francia
comenzd a contratar a capitanesretiradosy personal calificado paraintensificar dichasinspecciones.

El Prestige obligd a plantearse de nuevo la necesidad de contar con lugares autorizados de refugio para hacer
frente a las circunstancias mas dificiles en los accidentes marinos. A comienzos de 2001, las autoridades
costeras negaron la entrada al petrolero Castor, que presentaba amplias grietas después de navegar en dificiles
condiciones atmosféricas en el Mar Mediterraneo con 29.500 toneladas de gasolina sin plomo. Finalmente, la
cargasetransfirié aotro bugue en el mar.

Ademas, dos paises europeos, Francia y Espafa, dieron a conocer a comienzos de diciembre una medida
unilateral basada en la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, en virtud de la cua los
petroleros monocasco que transportan petrél eos pesados deben navegar fuera de sus zonas econdmicas exclusivas
de 200 millas. A comienzos de enero, slo Espafia habia expulsado ya siete buques, mientras que en los contratos
de fletamento comenzaban a incluirse amplias rutas de navegacion para cumplir dicha medida. Malta, uno de los
registros més af ectados por las expulsiones, se quej6 de esta medidainesperaday enérgica.

El efecto més significativo en el mercado de fletes fue resultado de la propuesta de la Unién Europea de ocuparse
de los petroleros monocasco . No podrian transportar petrolero pesado, se aceleraria su eliminacion gradual, y en
la evaluacion de su estado se incluiria la solidez estructural. Més en concreto, los petroleros de la clasel,
conocidos también como petroleros pre-Marpol, podrian continuar operando hasta 2005 (23 afios de edad
maxima), mientras que los de laclase 2, es decir los que cumplen los reglamentos del Convenio internacional para
prevenir la contaminacion de los buques (MARPOL), podrian operar hasta €l afio D10 (28 afios de edad
maxima). En cuanto a los petroleros menores de la categoria 3, € plazo propuesto seria hasta €l 2015 (edad
maxima también de 28 afios). En €l Senado de los Estados Unidos se presenté un proyecto de ley para suprimir
| os petrol eros monocasco no més tarde de 2005. Estas propuestas adelantaron |os plazos acordados en la OMI tras
el hundimiento del Erika hace casi tres afios. Segun € reglamento revisado 13 G del Convenio Marpol, que entrd
en vigor en septiembre de 2002, los petroleros monocasco de la clase 1 deberian desguazarse no mas tarde
de 2007, y todos los demas no més tarde del 2015. En consecuencia, el Prestige deberia desguazarse en 2005.
Como habia aproximadamente 5.500 petroleros monocasco en operacion, frente alos 2.500 de doble casco, estas
propuestas reforzaban |os bajos precios actuales de los nuevos buques y estimulaban los pedidos de nuevos
petroleros, ademas de garantizar lareactivacion de | os deprimidos mercados de fletes.

El tratamiento diferenciado de estos buques se prescribiaen e Convenio Marpol adoptado en 1973y gplicado desde 1982. Los
grandes petroleros de mas de 20.000 TPM se clasificaban enlaclase 1y 2, mientras que los de menor tamafio seincluian todosen laclase 3.

Fuente: Lloyd'sList (Londres), varios nimeros.




2. Lacarterade pedidos

En e cuadro 21 figura €l tonelgje mundia encargado, desglosado por grupos de paises y
por tipos principales de bugue. Ese tonelge se mantenia a comienzos del afio 2003
en 118,8 millones de TPM, que representaron un incremento saludable del 10% con respecto al
ano anterior. Los pedidos de los paises desarrollados de economia de mercado sumaron
40 millones de TPM, que representaban el 33,7% del total mundial encargado, frente a los
34 millones de TPM y el 31,5% a comienzos de 2002. Los principales paises de libre matricula
tenian pedidos de 60,7 millones de TPM, es decir, € 51,1% del total, frente alos 57,4 millones de
TPM y e 53,2% de comienzos del afo precedente. La parte de los paises de Europa centra y
oriental, que disminuy6 ligeramente en 2002, fue de 0,4 millones de TPM, es decir, € 0,3% del
total mundial encargado, mientras que la parte de los paises socialistas de Asia disminuyé
en 2002, y a finalizar el afio sumaba 3,7 millones de TPM, es decir, & 3,1% de todos |os pedidos
mundiales.

CUADRO 21

Tonelaje mundial encargado al 1° de enero de 2003
(en milesde TPM)

Buquesde
Grupos de paises de matricula Total Buques Graneleros carga Bugues Otros
tanque portacontenedores buques
general
TOTAL MUNDIAL 118755 60716 30522 4 408 15 266 7843
Paises desarrollados de 40043 22445 7 163 1800 4535 4 100
economia de mercado
Principales paisesdelibre 60721 28936 20032 1547 8 009 2197
matricula
Paises de Europacentral y 398 97 41 223 - 37
oriental
Paises socialistasde Asia 3684 1555 698 254 817 360
Total de paisesen 13909 7 683 2 588 583 1905 1150
desarrollo,
deloscualesen:
Africa 201 5 8 16 - 172
América 1411 551 120 203 500 87
Asia 12 296 7127 2 460 364 1455 890
Europa® 0 - - - - -
Oceania 0 - - - - -

Fuente: Recopilacién de lasecretariade la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay.

& Datos no comunicados.

La parte de los paises en desarrollo aument6 un 60,6% con respecto al afio anterior, y acanzd
los 13,9 millones de TPM, es decir, & 11,7% de tonelgje mundia total encargado a comienzos
de 2003. Los pedidos de los paises en desarrollo de Asia aumentaron al mismo ritmo, llegando a
principios de 2003 a 12,3 millones de TPM, € 88,5% del tonelgje total encargado por paises en
desarrollo. Los pedidos de bugues nuevos por paises africanos casi se triplicaron, y alcanzaron un
total de 201.000 TPM a comienzo de 2003, mientras que los pedidos de los paises en desarrollo
de América descendieron, aunque a un ritmo mas lento, situdndose en 1,4 millones de TPM.
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En 2002, los pedidos de petroleros aumentaron un 17% Yy alcanzaron 60,7 millones
de TPM, que representaban e 51,1% del total mundial encargado. Los paises en desarrollo
hicieron pedidos de 7,7 millones de TPM, es decir, & 12,7% del total, de los cuales 7,1 millones
de TPM (92,2%) correspondia a paises en desarrollo de Asia. A comienzos de 2003 los
graneleros encargados sumaban 30,5 millones de TPM, un 37,4% mas que en 2002, y
representaban el 25,7% de los pedidos mundiaes. En ese tipo de buque, 1os paises desarrollados
de economia de mercado y los principales paises de libre matricula sumaban el 23,5% y € 65,6%,
lo que representaba un total de casi e 90%. El volumen de los portacontenedores encargados
disminuy6 en 2002 d 7,7% y d final del afio era de 15,3 millones de TPM, que representaban
el 12,.9% del total mundia encargado. En los pedidos de portacontenedores, los paises
desarrollados de economia de mercado y los principales paises de libre matricula representaban,
respectivamente, e 29,7% y e 52,5%. Al comienzo de 2003 los portacontenedores encargados
por paises en desarrollo casi se habian duplicado, llegando a 1,9 millones de TPM, es decir,
el 1,6% del total de los portacontenedores encargados. Los paises en desarrollo de Asia tenian
1,5 millones de TPM, es decir, €l 78,9% del total mundial.

3. Lospreciosdebuquesnuevosy de segunda mano

En e cuadro 22 pueden verse los precios por tipos principales de buques nuevos. En 2002,
con excepcion de los buques Panamax, |os graneleros y |os buques cargueros GNL, disminuyeron
de forma significativa con respecto a los del afio anterior. Las reducciones de precios fueron mas
pronunciadas en e caso de los portacontenedores y los graneleros de tamario mediano, debido a
la caida de la demanda de carga. A mediados de afio, los paises que figuran a la cabeza de la
construccion naval estaban estudiando medidas para gjustar la capacidad de los astilleros a la

CUADRO 22

Preciosrepresentativos de los buques nuevos en los afios que seindican ®
(en millones de délares)

Variacion
Tipo y tamafio de los buques 1980 1985 1990 1995 2000 2001 2002 porcentual

2001/2002
Graneleros de 30.000 a 50.000 TPM 17 1 24 25 20 18 15 -16,7
Buques tanque de 32.000 a 45.000 TPM 19 18 29 A 29 27 26 -3,7
Graneleros de 70.000 a 74.000 TPM 24 14 32 29 23 20 20 0,0
Buques tanque de 80.000 a 105.000 TPM 28 22 12 413 11 37 35 -5,4
Graneleros de 120.000 TPM 32 27 45 40 40 A 31 -8,8
Buques tanque de 250.000 a 280.000 TPM 75 47 0 85 76 72 67 -6,9
Buques cargueros GNL de 125.000 2000 200 225 245 165 162 164 1,2
a138.000 n?
Buques cargueros GPL de 75.000 m3 7 44 78 68 60 58 60 34
Buques de carga general de 15.000 TPM 14 12 24 21 19 18 16 -11,1
Buques portacontenedores puros - 26 52 50 35 A 28 -17,6
de 2.500 TEU

Fuente: Recopilaciéon de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Shipping Economist, varios
ndmeros.

& A partir de 1995 |os precios corresponden al tamafio mayor de cada clase.
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demanda prevista. Los precios de los petroleros nuevos de todos los tamafios bajaron menos
del 10% en 2002 en relacion con el nivel de 2001. Los precios de |os graneleros de carga seca de
nueva construccion de tamafio EI Cabo descendieron también arededor del 10% en 2002,
mientras que los precios de los buques Panamax se mantuvieron estables y los de tamafio
mediano disminuyeron un 16,7%. Los precios de los portacontenedores celulares de 2.500 TEU
bajaron un 17,6%, mientras que €l descenso de los bugues de carga general fue del 11,0%. Se
observaron aumentos moderados del 1,2% y el 3,4% en el caso de los buques GNL y GPL. En
cambio, se estaba examinando la posbilidad de construir grandes buques GNL de hasta
200.000 metros cubicos para conseguir economias de escala de hasta el 15% para el transporte de
gas desde Qatar. En general, continud la tendencia a la baja de los precios de los astilleros para
todos los tipos y tamafios de buque, debido a la debilidad de la demanda.

Tal como se observa en e cuadro 23, los precios medios de los petroleros y graneleros de
segunda mano evolucionaron en sentido contrario. Los ultimos subieron, sobre todo en el caso de
los buques de pequefio tamafio. El nimero de las transacciones subié también de 182 en 2001 a
324 en 2002, sendo los buques més vendidos los de tamafio Panamax y El Cabo y
correspondiendo a los de tamafio entre mediano y pequefio 113 transacciones. En e sector de los
petroleros, se registraron alo largo del afio reducciones de un digito en los precios, excepto en los
casos de los superpetroleros y los grandes petroleros. A pesar de esos precios mas bajos, en 2002
se registraron menos transacciones: solo 143 unidades cambiaron de mano (199 € afio anterior),
de las que 92 superaban las 50.000 TPM.

CUADRO 23

Precios de los buques de segunda mano de cinco afios de edad, 1997-2002
(afinales de afio, en millones de dolares)

Variacion
Buque 1997 1998 1999 2000 2001 2002 porcentual
2001/2002
Buques tanque de 40.000 TPM ? 28 20 20 27 26 24 7,7
Buques tanque de 80.000 a 95.000 TPM # 38 25 26 39 3 30 91
Buques tanque de 130.000 a150.000 TPM ¢ 47 37 36 50 43 42 2,3
Buques tanque de 250.000 a 280.000 TPM ? 70 50 50 71 60 53 -11,7
Graneleros de carga seca de 45.000 TPM 18 13 16 15 12 15 25,0
Graneleros de carga secade 70.000 TPM 21 15 17 16 14 17 214
Graneleros de carga seca de 150.000 TPM 30 24 28 25 22 26 18,2

Fuente: Recopilacién de lasecretariade la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review 2001.

& A partir de 1996 |os precios corresponden al tamarfio mayor de cada clase.
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Capitulo 111

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

En este capitul o 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
transportadasy las toneladas-milla por TPM, y €l exceso de oferta de tonelaje
en los principales sectores del mercado maritimo.

A. PRODUCTIVIDAD

Los principales indicadores de la productividad de la flota mundia en toneladas y
toneladas-milla por TPM figuran en & gréfico 6 y e cuadro24. Las toneladas de carga
transportada por TPM bajaron a 7, cifraligeramente inferior ala del afo precedente, mientras que
las toreladas-milla descendieron a 27,5. El descenso de la productividad medida por el primero
de esos dos indicadores reflgja la reduccion de la carga transportada en comparaciéon con la
expansion de la flota En cuanto al descenso del segundo indicador, se explica por la

desaceleracion del tréfico maritimo después del maximo alcanzado en 2000 y la expansion de la
flota mundial.

En & cuadro 25 figuran més datos sobre la productividad en términos de carga transportada
por TPM y tipo de buque. En & caso de los petroleros y graneleros y cargueros mixtos ese

indicador baj6 a 6,8, 4,6 y 7,9 toneladas por TPM, respectivamente. En €l resto de la flota subio
a10,0 por TPM.

GRAFICO 6

indice de toneladas-milla por TPM de la flota mundial total, 1992-2002

Miles de
tome ladas-milla
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Fuente: Caculos de laUNCTAD.
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CUADRO 24

Toneladas de carga transportadasy toneladas-milla por TPM de la flota mundial total
en los afios que seindican

) Total de toneladas Milesde
Afio FI_ota mundial (en Carg_a total transportada milla (en miles de Toneladas de carga toneladasmilla
millonesde TPM)  (en millones de toneladas) . transportada por TPM
millones) por TPM
1990 658,4 4008 17121 6,1 26,0
1995 734,9 4651 20188 6,3 275
2000 808,4 5871 23016 7,3 285
2001 825,7 5840 23241 7,1 28,0
2002 844,2 5888 23251 7,0 275

Fuente: Flota mundial: Lloyd's Register-Fairplay (datos de mitad de afio para 1990 y de finales de afio para

los demas afios indicados); carga total transportada: secretaria de la UNCTAD; toneladas-milla: Fearnleys, Review,
varios nimeros. Datos recopilados por la secretaria de la UNCTAD.

CUADRO 25

Productividad estimada de los buques tanque, los graneler os, |os car guer os mixtos *
y €l resto deIarotab, en los afios que seindican
(toneladas transportadas por TPM)

Toneladas de Toneladas de Toneladas de

petréleo Toneladas carga seca Toneladas pet:;’)lnegélsde Toneladas Toneladas Toneladas
o transportadasen transportadas por transportadasen transportadas por trang ortadas en transportadas por transportadas por transportadas por
A0y questanquede TPM de buques graneleros de mas TPM de car P ixt TPM de elrestodela  TPM del resto de
mas de 50.000 tanque de 18.000 TPM graneleros gL{eros mixtos carguerosmixtos flota®(millones) laflota
TPM (millones) (millones) de mas de 18.000
TPM (millones)
1970 1182 8,6 403 8,4 97 6,8 800 6,3
1980 1564 4,8 396 2,9 282 5,8 1406 8,3
1990 1427 6,0 667 3,3 203 6,3 1680 91
2000 2077 7,3 1255 4,6 122 7,9 2415 10,0
2001 2072 7,3 1313 4,7 116 8,1 2339 9,5
2002 2 059 6,8 1333 4,6 100 7,9 2395 10,0

Fuentes: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Fearnleys, Review, varios nlmeros;

World Bulk Tradesy World Bulk Fleet, varios nimeros; y otras fuentes especializadas.

a
b

Petroleros, granelerosy cargueros mixtos indicados en el cuadro 6.
El resto de laflota se refiere a cargueros, portacontenedores y otros buques indicados en el cuadro 6.

En e cuadro 26 figuran datos indicativos sobre las toneladas-milla transportadas por

petroleros, graneleros, cargueros mixtos y € resto de la flota. En 2002, los miles de toneladas
milla transportadas por TPM bajaron en e caso de los petroleros a 31,4, o que representd un
descenso del 7,6%, mientras que en los casos de los graneleros y cargueros mixtos bajaron
unl,7% y un 2,1%, para situarse en 23,5y 37,5, respectivamente. En € resto de la flota bgj6
a 26,9 toneladas por TPM, un 5,9 menos que € afio anterior.
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CUADRO 26

Productividad estimada de los buques tanque, los graneler os, los car guer os mixtos 2
y el resto de laflota” en los afios que seindican
(miles de toneladas-milla por TPM)

Toneladas-milla

de petroleoen Toneladas-millade Toneladas- Toneladas-milla Toneladas-

Toneladas-  Toneladas-milla Toneladas-

L s AT el A S A e
(milesde b i degraneleros ) ) ’ .
. uquestanque demillones) (miles de millones) mixtos millones) flota
millones)
1970 6 039 43,8 1891 394 745 52,5 1979 15,7
1980 9 007 27,6 2009 145 1569 324 4192 248
1990 7 376 30,8 3804 18,8 1164 36,0 4777 26,0
2000 9840 345 6 470 23,9 593 385 6 159 25,5
2001 9721 34,0 6 688 239 552 383 6 236 254
2002 9572 314 6 766 235 473 375 6 452 26,9

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

a

b

Petroleros, graneleros y cargueros mixtos indicados en el cuadro 6.
El resto de laflota serefiere a cargueros, portacontenedores y otros buques indicados en el cuadro 6.

B. OFERTA Y DEMANDA EN EL TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL

1. Lacapacidad excedente

En e cuadro 27 se ofrece un resumen de la relacion entre oferta y demanda de tonelgje
en1990 y durante e periodo de 1998-2002. La capacidad excedente total en el afio 2002 se
mantuvo en el mismo nivel del afio anterior, a saber, 21,7 millones de TPM. Esta estabilidad de
los excedentes se debid en buena medida a que el aumento del volumen de carga fue igua ala
incorporacién de buques nuevos a la flota mundial.

CUADRO 27

Oferta excedentaria de tonelaje de la flota mer cante mundial en 1990y de 1998 a 2002
(cifras definal de afio)

1990 1998 1999 2000 2001 2002
Millonesde TPM
Flota mercante mundial 658,4 788,7 799,0 808,4 825,6 844,2
Excedentetotal 63,7 24,7 237 18,4 21,5 21,7
Flota en actividad” 594,7 764,0 775,3 790,0 804,1 822,5
Porcentajes

Excedente total en

porcen

taje delaflota

mer cante mundial 9,7 3,1 3,0 2,3 2,6 2,6

Fuentes: Recopilacién de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-Fairplay y

Lloyd's Shipping Economist, varios nimeros.

Estimaciones de las cifras medias correspondientes a afio indicado. Se entiende por excedente de tonelgje € que

no esexplotado plenamente por diversas causas. explotacion avelocidad reducida, buques desarmados, tondlgjeinactivo, etc.

Diferenciaentrelaflotamundia y el excedente detonelaje.
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2. El mecanismo de oferta 'y demanda por tipo de buque

En 2002, la oferta de capacidad en e sector de los petroleros aumenté 12.5 millones
de TPM, con un total de 267,7 millones, debido a que los buques nuevos entregados superaron al
tonelgje desguazado, retirado o perdido (véarse € cuadro 28 y € gréfico 7). Ello, sumado a la
reduccion de los embarques, aumentd la capacidad excedente a 19,1 millones de TPM, esto es,
al 7,1% de la flota mundial total de petroleros. En 2002, la oferta total de la flota de graneleros,
con un aumerto de 3,5 millones de TPM, lleg6 a 258,8 millones. El constante incremento de los
embarques de las principal es cargas secas mencionadas en €l capitulo | ayudd a reducir €l exceso
de tonelgje asdlo 2,2 millones de TPM, equivalentes a 0,9% de laflota de g-aneleros. Por 1o que
hace a los cargueros convencionales, el exceso de capacidad se redujo en 2002, con una oferta
gue superd a la demanda en solo 0,4 millones de TPM, es decir, € 0,7% 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. En e sector de buques unitarizados, en 2002 se afiadieron 7,4 millones
deTPM de portacontenedores, cifra similar a la del afio anterior, y esta flota alcanzo
l0s98,6 millones de TPM. Al igua que en afios anteriores, el mayor trafico de los buques de
linea regular ha sido capaz de absorber esos tonelgjes, o que ha hecho posible € pleno empleo de
laflota mundial unitarizada. A medio plazo, es posible que se llegue a una situacién de exceso de
capacidad, ya que los transportistas han efectuado grandes pedidos; en particular, MSC ha hecho
pedido de 20 buques con capacidades situadas entre 5.000 y 8.000 TEU, cuya entrega esta
prevista en 2005.

GRAFICO 7

Evolucion de la capacidad excedentaria, por principalestipos de buque, en algunos afios

Millones de TPM
35

30

19T | 9 | ity RLLI] 2] 2002

Buogques tangue Graneleros - de cargn seca Bugues m: de carra general

Fuente: Recopilacion de la secretariade laUNCTAD con datos de Lloyd's Shipping
Economist, varios ndmeros.
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CUADRO 28

Andlisis del exceso de oferta del tonelaje, por principales tipos de buque, de 1995 a 2002 2
(promedios anuales en millones de TPM)

1996 1997 1998 1999 2000 2001  2002¢

Flota mundial de buquestanque 285,1 290,6 291,0 281,8 279,4 280,2 267,7
Excedente total de bugues tanque” 288 170 173 140 135 179 191

Proporcion del excedente de tonelaje en
laflota mundial de bugues tanque (%) 10,1 58 59 50 4,8 6,4 7,1

Flota mundial de granelerosde
carga seca 257,2 260,9 257,1 2457 2477 255,3 258,8

Excedentetotal delaflotade
graneleros de carga seca b 17,2 10,3 58 7,9 38 29 2,2

Proporcion del excedente en laflota
mundial de graneleros de carga seca
(%) 6,7 3,9 2,3 3,2 1,5 1,1 0,9

Flota mundial de buques de carga
general de tipo tradicional 62,7 62,0 60,5 59,9 59,3 57,8 57,3

Excedente de laflotamundial de
buques de carga general detipo
tradicional 1,4 1,7 1,6 1,8 1,1 0,7 0,4

Proporcion del excedente en laflota
mundial de buques de carga general de
tipo tradicional (%) 2,2 2,7 2,6 3,0 1,8 1,2 0,7

Flota mundial de buques unitarizados 59,3 65,7 73,1 76,1 83,6 91,2 98,6

Excedente de la flota de buques
unitarizados 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Proporcién del excedente en laflota
mundial de bugues unitarizados (%) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Fuente: Recopilaciéon de la secretaria de la UNCTAD con datos de Lloyd's Shipping Economist, varios
nimeros.

% Las sumas de todos |os sectores agrupados en el presente cuadro son los promedios correspondientes a los

afos indicados y, por 1o 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 detipo tradicional y los buques unitarizados de menos de 5.000 TPM.
Incluido un 50% de mineral eros/granel eros/petrol eros.
En el presente cuadro, la flota de buques unitarizados comprende los buques portacontenedores totalmente
celulares, los buques portacontenedores mixtos, 1os buques ro-ro y 10s buques portagabarras.

Los datos del afio 2002 corresponden a cifras hasta octubre de ese afio recopilados en diciembre de 2002.

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

En € cuadro 29 se resume la correlacion entre € volumen de carga generado por los
diferentes grupos de paises y |a propiedad de sus flotas. Los paises desarrollados de economia de
mercado generaron €l 50,5% del tra&fico maritimo mundial en 2002, frente al 53,7% de 1980.
Durante ese mismo periodo, su parte en € tonelge de la flota mundial se redujo a la mitad,
pasando de aproximadamente el 51% en 1980 a alrededor del 26% en 2002. Sin embargo, al
tonelgje con pabellén naciona ha de agregarse € de los buques propiedad de nacionaes de un
pais concreto pero registrado en el extranjero, y sumando ambos la parte de dichos paises sube
al 65%. La parte de los paises en desarrollo en los movimientos mundiales de carga se ha
mantenido en niveles proximos a 40%. El tonelgje de su propiedad y matriculado en pabellones
nacionales subié desde 10% de la flota mundia en 1980 a casi € 20% a comienzos de 2003. El
tonelgje registrado en otros pabellones que es propiedad efectiva de los paises en desarrollo se ha
incrementado a casi un tercio de su tonelgje total, lo que sitla a éste en aproximadamente el 36%
de la flota mundial. La parte de carga mundial generada por los paises de Europa centra y
oriental se mantuvo aproximadamente en e 3% en 2002, sin variacion respecto de afios
anteriores, pero con un claro descenso frente a 4,7% de 1980. La proporcion de su flota también
descendi6 desde € 5,5% a arededor del 2% en 2002. Los paises socialistas de Asia elevaron su
parte en e trafico mundial a 6% en 2002, e incrementaron también su parte en € tonelge
mundial desde e 1,6% en 1980 hasta € 3,3% en 2002. Ademés, esos paises cuentan con una
pequefia parte de su flota abanderada con pabellones de conveniencia.

En & cuadro 30 se facilita informacion sobre la propiedad de la flota de las principales
naciones que comercian. Se advierte que esas naciones son también las principales propietarias de
tonelaje, debido a un aspecto de la politica comercial consistente en usar el transporte maritimo
como complemento del comercio. Es opinion comin que la capacidad maritima, en particular la
propiedad de un tonelgje considerable, es fundamental para apoyar y promover el comercio de un
pais. En el cuadro se destacan también las muchas semejanzas y diferencias existentes en los
servicios maritimos de las principales naciones comerciantes. Las mas importantes de éstas, como
el Japon, China (incluido Hong Kong), la Republica de Corea, Dinamarca, Suecia'y Noruega,
destacan entre las naciones gque cuentan con servicios maritimos para e trafico entre terceros
paises. Otras de las principales naciones que comercian son grandes importadoras o0 usuarias de
servicios de transporte maritimo, sin perjuicio de mantener un puesto relevante en materia de
propiedad y, en menor medida, en e tonelaje matriculado con pabellén naciona. Los Estados
Unidos y Francia figuran en ese grupo. En 2002, los Estados Unidos generaron del orden
del 14,5% del trafico mundial, mientras que poseian el 5,0% del tonelgje total, con sdlo alrededor
de un cuarto del mismo abanderado en e pais. De igua modo, Francia generd € 5,0% del
comercio mundial pero la proporcién de tonelgje propio eradel 0,7%, de cuyo porcentgje la mitad
correspondia a pabell6n nacional.
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CUADRO 29

Comparacioén entre el movimiento total de cargay la propiedad delaflota, por grupos de paises,
en 1970, 1980, 1990 y 1999-2002

Total de mercancia _ Flota _
Grups e e o CHGaydGxn Pamesd et e
toneladas) TPM)

Paises desarrollados de economia 1970 2832,0 55,1 2119 65,0
de mercado 1980 3965,0 53,7 350,1 51,3
1990 45747 56,2 219,0 333

2000 6 285,0 51,9 203,4 252

2001 6 110,0 54,7 207,5 25,1

2002 6 079,0 50,5 217,1 25,7

Principales paisesdelibre 1970 a a 70,3 21,6
matricula 1980 a a 212,6 31,1
1990 a a 224.6 341

2000 a a 384,7 481

2001 a a 402,4 48,7

2002 a a 398,5 47,2

Paisesen 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

2000 4796,0 39,5 157,0 194

2001 4787,0 428 159,0 19,3

2002 4 836,0 40,2 171,3 20,3

Paises de Europa central y oriental 1970 204,0 40 20,5 6,2
(incluidala ex URSS) 1980 346,0 4,7 378 5,5
1990 275,9 34 44,3 6,7

2000 377,0 31 16,3 2,0

2001 373,0 3,3 154 19

2002 387,0 3.2 15,9 1,9

Paises socialistasde Asia 1970 430 0,8 1,2 0,4
1980 146,0 2,0 10,9 1,6

1990 187,7 2,4 22,1 34

2000 654,0 54 26,1 3.2

2001 692,0 6,2 26,5 3,2

2002 723,0 6,0 28,3 3,3

TOTAL MUNDIAL ° 1970 5135,0 100,0 326,1 100,0
1980 7 383,0 100,0 682,8 100,0

1990 8 133,3 100,0 658,4 100,0

2000 12113,0 100,0 808,4 100,0

2001 11161,0 100,0 825,6 100,0

2002 12025,0 100,0 844,2 100,0

Fuente: Ladelosanexosll y Il b).

El volumen de los paises en desarrollo comprende toda la carga cargada y descargada.

® Incluido e tonelgje no asignado indicado en el anexo |11 b).
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CUADRO 30

Actividad maritima delas 25 principales naciones comer ciantes
(afinales de 2002)

Porcentaje del comercio
Pais/territorio mundial generado, en
términos de valor

Porcentaje de la flota mundial
en términos de TPM

Estados Unidos 14,5 5,0
Alemania 8,4 4,8
Japon 57 124
Francia 5,0 0,7
Reino Unido 4,7 2,1
China 4,7 53
Italia 3,8 15
Canadéa 3,7 0,7
Paises Bajos 35 0,9
Hong Kong, China 31 4,5
Bélgica-L uxemburgo 31 1,1
Republicade Corea 2,4 31
Esparia 2,1 0,5
Provincia china de Tai wan 1,9 2,6
Singapur 18 2,3
Federacion de Rusia 13 1,9
Suiza 13 0,8
Malasia 13 0,8
Tailandia 1,0 0,3
Suecia 11 0,8
Australia 11 0,3
Brasil 0,8 0,8
Arabia Saudita 0.8 13
Dinamarca 0,8 2,0
Noruega 0,7 6,9
TOTAL 78,6 73,3

Fuente: Recopilacion de la secretariade laUNCTAD con datos de la Organizacién Mundial
del Comercio.
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Capitulo IV
COMERCIO Y MERCADOSDE 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 bugques
delinea; 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
delasimportaciones en el comercio mundial.

A. EL MERCADO DE FLETESDEL PETROLEO Y SUS PRODUCTOS
1. Comercio maritimo de petrdleo crudo y sus derivados

Los recortes de la produccion efectuados por los paises de la OPEP en 2002 contribuyeron
ala caida de los fletes durante la mayor parte del afio. EI cumplimiento poco estricto de los cupos
por parte de algunos paises y la decisién de los exportadores no pertenecientes a la OPEP de
aumentar las exportaciones durante la segunda mitad del afio no aumentaron la demanda lo
suficiente para elevar los fletes. De hecho, éstos solo mejoraron durante € cuarto trimestre,
debido a efecto conjunto del hundimiento del Prestige y la huelga nacional de Venezuela. El
primero puso en tela de juicio del empleo de petroleros monocasco, que representan una parte
considerable de los petroleros en todo el mundo. La segunda dio lugar a que el mercado de los
Estados Unidos se abasteciera desde lgjos, por |0 que la demanda de petroleros aumento en un
momento en que la oferta de buques tanque era escasa.

En 2003, es probable que la demanda de envios de petrdleo crudo y sus derivados se vea
afectada por la duracion de la larga distancia del transporte hasta los mercados estadounidenses y
por la guerra de Irag.

2. Losfletesdelosbuquestanque

En términos generales, el ano 2002 presentd resultados de signo diverso para los
propietarios de petroleros. Los fletes comenzaron en un nivel bajo y sblo mejoraron a finalizar el
afno. Como se observa en el cuadro 31, todos los indices de fletes de los cinco grupos de buques
gue transportan petréleo crudo y sus productos subieron solo a finales de afio. Las subidas fueron
mas pronunciadas para los superpetroleros y los grandes petroleros y para los petroleros de
tamafio mediano que transportan petréleo crudo: los indices de los fletes de ambos grupos
terminaron €l afo en 103 y 172, lo que representa un aumento del 157,5% y 91,1%,
respectivamente, con respecto a los niveles de enero de 2002. Los buques pequefios que
transportan crudo y productos derivados terminaron €l afio con 176, es decir, un 76% mas que en
enero. Se registraron aumentos menores, del 40,5% y e 17%, en los petroleros de tamafio
mediano que acarrean petroleo crudo y los de todos los tamafios que transportan productos
refinados, que terminaron €l afio en 208 y 193, respectivamente.



CUADRO 31

indices de fletes de petroleros ?, 2000-2003 °
(cifras mensuales)

Grandes Petroleros de tamafio mediano  Petroleros pequefios paracrudos ~ Petroleros de tamafio mediano Petroleros de todos | os tamafios
Periodo petroleros/superpetroleros para crudos y sus productos para productos sin refinar para productos refinados
20000 2001 2002 2003 2000 2001 2002 2003 2000 2001 2002 2003 2000 2001 2002 2003 2000 2001 2002 2003
Enero 48 152 40 9 93 217 0 162 126 346 100 166 146 277 165 266 148 371 148 231
Febrero 54 17 41 133 108 206 87 181 141 230 126 187 154 323 168 267 170 400 150 246
Marzo 58 87 39 114 116 158 86 226 164 239 116 276 167 295 159 290 189 348 150 273
Abril 70 95 36 129 135 171 91 240 19 272 17 294 186 299 164 290 197 264 149 328
Mayo 81 81 36 80 127 160 105 150 177 190 144 218 187 296 194 200 205 263 179 2%
Junio 9% 61 50 85 136 132 0 156 174 183 159 201 194 242 204 235 210 264 177 231
Julio 101 52 40 51 153 112 97 110 245 141 130 133 261 230 201 250 218 224 158 221
Agosto 106 53 45 53 197 114 83 103 266 130 132 168 243 224 167 198 234 214 71 221
Septiembre 129 51 36 191 11 84 269 148 110 230 204 158 255 218 175
Octubre 136 74 41 165 11 84 199 154 118 217 210 153 265 187 155
Noviembre 134 44 73 205 98 108 267 136 138 241 163 14 258 192 174
Diciembre 138 39 103 209 A 172 273 128 176 244 141 193 262 149 208
Promedio
anual 96 76 48 153 140 98 208 191 131 207 242 173 218 258 166

Datos recopilados y publicados por LIoyd's Ship Manager. Escala mundial = 100, efectiva para cada afio. Los grupos por tamafio de los petroleros son como sigue: grandes
petroleros/superpetroleros: 150.00 TPM y mas; petroleros de tamafio mediano para crudos: 70.000 a 150.00 TPM; petrol eros pequefios para crudosy sus productos: 30.000 a

70.000 TPM; petroleros medianos para productos sin refinar: menos de 35.000 TPM; y luego figuran los petrol eros de todos | os tamarios para productos refinados.
Todos los indices se han redondeado al entero mas proximo.

_99_
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No obstante, s se comparan los indices anuales medios de fletes de 2002 con los del afio
anterior, que fue un mal afio para los propietarios de petroleros, se advierte que contintian siendo
bajos los precios de todos los grupos de petroleros. Los promedios de superpetroleros y grandes
petroleros (48 en 2002, frente a 76 €l afo anterior) y los de los petroleros de todos los tamafios
para productos refinados (166 frente a 258) son muy semejantes a los de 1999, que fue un afio
especialmente malo. Ello podria explicar el llamamiento de Tanker International en 2003 para
establecer un consorcio, que cuenta con 44 superpetroleros. Los promedios de los petroleros de
tamafio mediano (98 en 2002 frente a 140 el afio anterior), petroleros pequeiios que transportan
crudos y sus productos (131 frente a 191) y los petroleros pequefios que transportan crudos
(173 frente a242) son todos los casos aproximadamente un precio mas bagjo que los ddl afio
anterior y sdlo marginalmente mejores que los de 1999.

Super petroleros

Los fletamentos al contado desde €l Golfo del Oriente Medio a Japdn y la Republica de
Corea comenzaron € afio en 45 y 44 WS, respectivamente. Los que van en direccion oeste hacia
Europa y hacia € Caribe y la costa este de América del Norte registraron 36 y 38 WS,
respectivamente. Los fletes disminuyeron durante e primer trimestre, situdndose en poco méas
de 30 en todas estas rutas, pero en mayo comenzaron la recuperacion hasta alcanzar 56 y 45 WS
en las rutas orientales y 40 y 39 en las occidentales. No obstante, ya en agosto los fletes habian
descendido de nuevo a poco més de 30. Es posible que € mercado haya tocado fondo con €l
Poros, construido en 2002, de 310.000 TPM, contratado a 28 WS para un viagje desde Ras Tanura
(Golfo del Oriente Medio) hasta la costa oriental de América del Norte. Las reducciones en la
cuantia de los fletamentos por tiempo determinado y por dia fueron muy notables: desde 20.600 a
9.000 délares en la ruta al Japén y desde 18.400 a 6.700 dolares en la ruta a la Republica de
Corea.

Al fina de septiembre de los fletes comenzaron a subir lentamente, y en octubre volvieron
a aumentar después de la grave explosion e incendio registrados en el Limburg, frente a la costa
del Yemen tras @ ataque de una pequefia embarcacion no identificada. Las preocupaciones de los
grandes importadores acerca de las existencias en caso de conflicto en el Golfo hicieron subir los
fletes a 62 WS para los envios destinados a Japon y a 60 WS en los envios a la Republica de
Corea. En noviembre, la tendencia ascendente continud y en diciembre se alcanzaron cuotas
de110 y 108 WS. ElI New Vista consiguio 101 WS cuando fue fletado por Nippon para
transportar 260.000 toneladas a Japdn, mientras que el Mushashi Spirit consiguié 107 WS para
un envio semeante a Ulsan (Republica de Corea). En |as rutas occidentales con destino a Europa
y a Caribe y la costa este de Norteamérica, los fletes correspondientes fueron 54 y 53 WS en
octubrey de 95y 85 WS d final del afio. Por gemplo, la Chevron contratd €l Arion a90 WS para
transportar 280.000 toneladas a un destino del Golfo de América del Norte.

En enero de 2003 el promedio de los fletes destinados al este subié a 126 WS. Llegaron a
alcanzar incluso 165 WS (100.000 dolares diarios) tras la declaracién de la OPEP de que
aumentaria la produccion con e fin de compensar la pérdida de produccién en Venezuela.
Bajaron en febrero, hasta caer por debajo de 100 WS, aunque € Iran Nesa consiguio un contrato
a 122,5WS para transportar 260.000 toneladas desde la Isla de Kharg (Reptblica Islamica
de Irén) hasta China.

Los contratos desde € Golfo del Oriente Medio hasta e Mar Rojo eran semejantes a los
concertados en las rutas hacia €l estey el oeste. Comenzaron a45 WSy, después de bajar a 29 en
abril, subieron a 49 € mes siguiente. En los meses de verano cayeron a 31, pero en octubre
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subieron a 45y en enero de 2003 a 154. En la ruta del Golfo del Oriente Medio a Sudafrica, que
comenzo también e afo a 45 WS, hubo amplias tendencias alcistas y en mayo se llegd a 51, en
octubrea 72 y a fina del afio a mas de 120. En diciembre, se notificd un contrato para el Astro
Luna a115. En febrero, € nivel bajo en ambas rutas a 86.

Las fluctuaciones de los fletes en otras zonas de carga fueron semejantes a las del Oriente
Medio. En las rutas que parten del Africa occidental, los fletes para el Lejano Oriente fueron
durante la mayor parte del afio de poco mas o menos 30 WSy subieron a un promedio de 57 en
octubre, en que SinoChem contraté €l Elisabeth Maersk y el Front Sratus a 45 WS para
transportar dos cargas de 260.000 toneladas a China. Al final del afio los signos positivos eran
evidentes, y se acanzo un nivel de 91 WS. Luego, en enero y febrero de 2003 continuaron
subiendo, Ilegando a superar la marca de 100 WS. En estos meses se consiguieron también tarifas
favorables para otros destinos. Por gemplo, Emerald contraté el Zeeland para transportar
260.000 toneladas a Golfo de América del Norte a 137,5 en febrero. EI Eagle Virginia fue
contratado por Stasco a 11 WS para trasladar 260.000 toneladas a Sudéfrica, y por una carga
semejante con destino a la costa occidental de la India un petrolero no especificado consiguié una
sumatotal de 2,7 millones de ddlares. Estos fletes elevados se extendieron también a otras rutas.
En enero, BP Amoco habia contratado e British Pioneer a 120 WS para transportar
280.000 toneladas desde Europa septentrional hasta el Golfo de Américadel Norte.

Durante 2002, los fletes de la mayor parte de las rutas se duplicaron en términos generales
con respecto a su nivel original, y en abril de 2003 habian aumentado todavia mas, alcanzando un
nivel proximo a los 140 WS, debido a la guerra en Iraq y a las preocupaciones acerca de los
suministros. El Front Highness consiguio 142 WS por una carga de 265.000 toneladas de
petrdleo crudo desde el Golfo del Oriente Medio a Singapur.

Petroleros de tamafio mediano que transportan crudos

Durante € afo, los fletes del tonelge Suezmax y Aframax evolucionaron de forma
semejante a sector de los grandes petroleros. Durante la primera mitad del afo, las tarifas al
contado para los buques Suezmax que se dirigen desde €l Golfo del Oriente Medio a Lejano
Oriente se mantuvieron constantes en torno a 70 WS. En julio subieron a 80, en octubre Ilegaron
a 103y en las semanas siguientes subieron todavia mas. En diciembre, Sietco contraté el Shravan
a117,5 paratransportar 130.000 toneladas a Whangarei (Nueva Zelandia).

Al comienzo del afio los fletes de los buques Suezmax procedentes de Africa occidental
eran de 64 WS paralos destinos en el Caribe y en la costa este de los Estados Unidos y de 66 para
Europa noroccidental. En abril, habian subido a 72 en ambos destinos, pero se registrd un
modesto debilitamiento durante los meses siguientes, sobre todo en la ruta hacia Europa. En
agosto, BP Amoco contrato del Front Sunda a 70 WS para trasladar 130.000 toneladas a Golfo
de México, mientras que AGIP contraté € Sea Triumph a 67 para un envio semejante a Itaia. El
fletamento por tiempo determinado equivalente de estos buques fue de 14.000 dolares diarios. La
recuperacion de octubre elevé los fletes a 96 y 90 WS en las rutas con destino América del Norte
y Europa, respectivamente; su nivel continud ascendiendo, y ambas terminaron €l afio a 130 WS.

En & comercio através del Mar Negro y el Mar Mediterréneo intervienen otras rutas en que
se utilizan buques Suezmax. En el Mediterraneo, los fletes medios subieron durante la mayor
parte de la mitad del afo, pasando de 72 WS en enero a 82 en mayo, y luego bajaron a 68 en
agosto. En ese mes, Lukoil y Yukos contrataron €l Crude Tria y € Sea Race a 67 WS para
trangportar sendas 135.000 toneladas desde Novorossiysk a Mar Mediterraneo. En €
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Mediterrdneo e promedio subié a 108 WS en octubre, en que se efectuaron dos transportes
de 135.000 toneladas desde Ceyhan (Turquia) hasta Augusta (Italia) en e Crudeskyy d Front
Breaker, por los que Betoil pag6 87 y 135 WS, respectivamente. Luego, €l nivel comenzé a subir,
en particular para los embarques procedentes de Novorossiysk. En diciembre, e Eliomar
transportd 135.000 toneladas al Mediterraneo a razdn de 140 WS, mientras que € Front Breaker
consiguio 145 con Karran para un transporte semejante a Europa septentrional.

L as tarifas de buques Suezmax procedentes del Africa occidental alcanzaron un méaximo en
enero de 2003 y bgjaron en febrero a 167 WS para los destinos de América del Norte y el Caribe
y a 172 para los destinos europeos. En las rutas € Mediterraneo y el Mar Negro, las tarifas
alcanzaron en febrero un maximo de 207 WS. A finales de marzo, la demanda de buques
Suezmax se redujo como consecuencia de la agitacion en las regiones productoras de petréleo de
Nigeria, y los fletes bajaron a 132 WS para los destinos de América del Norte. El aumento de los
envios desde el Mar del Norte no fue suficiente para elevar las tarifas, y a mediados de abril €l
Front Granite fue contratado por Sun para transportar 135.000 toneladas a 130 WS. En cambio,
los envios desde € Mar Negro consiguieron tarifas mas altas: Sibneft contratd un buque no
especificado desde Novorossiysk hasta € Reino Unido para transportar 135.000 toneladas
ales5WSs.

Los fletes Aframax en las rutas del Mediterraneo comenzaron e afio en 95 WS, sufrieron
un prolongado descenso durante los meses de verano y luego subieron, alcanzando 118 W en
octubre y 195 en diciembre. En consecuencia, €l fletamento por tiempo determinado equivalente
subié a lo largo del afio de 10.500 35.400 ddlares diarios. La tendencia ascendente se acentud
durante el Ultimo trimestre y, a finaizar €l afo, las tarifas eran cas €l doble que las mas bagjas del
verano. En diciembre, los envios de 80.000 toneladas desde los puertos de Siria hasta €
Mediterraneo occidental consiguieron resultados especiamente satisfactorios. BP Amoco
contratd € Iran Astaneh a 185 WS y CSSSA d Minerva Libra a 200. Lukoil contratd e Black
Sea a 190 WS para efectuar un traslado semejante desde Banias (Republica Arabe Siria) hasta
Bourgas (Bulgaria). Los fletes desde el Mar Negro hasta el Mediterraneo fueron semejantes a los
vigentes en este Ultimo. Para efectuar dos envios de 80.000 toneladas, BP Amoco contrato €l
Scorpiusa85 WS en agosto y € Iran Astaneh a 90 el mes siguiente.

El tonelge Aframax desde e Mar Mediterraneo hasta el Caribe y la costa este de América
del Norte gozo de tarifas elevadas |la mayor parte del afio. En enero éstas eran de 95 WS, llegaron
a 116 en octubre, bgjaron brevemente a nivel inicial en agosto y septiembre, parasituarse a find
del afio en 163. En € Atlantico, los fletes del Caribe ala costa de América del Norte comenzaron
e afio a 113 WS, alcanzaron en junio un maximo de 151, en octubre eran de 127 y acabaron el
afno a 129. El fletamento por tiempo determinado equivalente pasd durante e afio de 15.300 a
16.800 ddlares diarios.

En € activo mercado de Europa noroccidental que gira en torno a petréleo del Mar del
Norte, las tarifas del tonelgje Aframax subieron de 94 a 110 WS en mayo; descendieron a 93
durante los meses del verano y luego se recuperaron hasta 112 en octubre, y en diciembre
llegaron a 200. Esta ultima cifra representa un fletamento por tiempo determinado equivalente
de 50.000 ddlares diarios para los petroleros de 80.000 TPM. El aumento de los fletes fue
impresionante en el cuarto trimestre de 2002, en que buques de ese tamafio, a saber, e Nordic
Yukon y € Jag Leela, consiguieron con Stentex y CSSSA respectivamente, 220 WS.

A comienzos de 2003, los fletes para e tonelgje Aframax en todas estas rutas mejoraron
notablemente. En el Mediterraneo, Ilegaron a 276 WS en febrero, aproximadamente d mismo
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nivel que en las rutas desde el Mediterrdneo al Caribe, y en las rutas del Caribe a América del

Norte se llegd a 299 WS. Algunos contratos consiguieron niveles bastante més altos. Exxon

contratd & Astro Altair en febrero a 395 WS para un embarque desde la Republica Arabe Siria a
Italia; TotalFinaElf contratd del Bergitta a 295 WS para un transporte a través del Atlantico hasta
Guadalupe, y Shell contraté e Mersey Spirit a 325 WS para un transporte desde México a Golfo
de América del Norte. Los propietarios estaban recibiendo casi 70.000 ddlares diarios, la cifra
mas alta de los cinco ultimos afios. No obstante, en abril los fletes habian bajado. Repsol contratd
el Black Sea para trasladar 80.000 toneladas desde la Jamahiriya Arabe Libia a Espafia a 128 WS
y Cities contraté a 160 WS & Nordgulf para enviar 70.000 toneladas desde € Caribe a la costa
atléntica de los Estados Unidos.

Pequerios petroleros

El promedio de los fletamentos a contado de buques en la gama de 40.000 a 70.000 TPM
gue transportan productos no refinados desde el Caribe al Golfo y la costa este de América del
Norte subié de un minimo de 100 WS en diciembre de 2001 a 162 en mayo de 2002. No obstante,
los meses siguientes fueron nefastos, y a finales del verano se habia retrocedido a105 WS. La
recuperacion llegd en e Ultimo trimestre y a final del afio €l nivel era de 185 WS. Durante ese
periodo, BP Amoco contratdé un bugque no especificado para transportar 70.000 toneladas desde
Trinidad a Golfo de Américadel Norte a 150 WS, mientras que ExxonMobil contrat6 el Advance
a 195 para trasladar 50.000 toneladas desde St. Croix hasta el mismo destino. A lo largo del afio,
el fletamento por tiempo determinado equivaente para un envio de 60.000 toneladas subié de
de 14.700 a 24.100 ddlares a dia.

Los promedios de los bugues que comercian dentro del Mediterrdneo siguieron una
evolucién semejante. Desde € minimo de 120 WS en diciembre de 2001 subieron a 158 WS en
mayo, pero retrocedieron a 111 en septiembre, con una recuperacion posterior hasta 161 al
finalizar € afo. Los buques que van desde & Mediterraneo hasta el Caribe y la costa este de los
Estados Unidos tuvieron un primer trimestre malo, con tarifas de 102 WS, que subieron de
repente en mayo hasta 165. En los meses siguientes se observa una tendencia a la bagja, con una
modesta recuperacion en octubre hasta 123, que mejord a 190 para Navidades. Por g emplo, un
contratista no especificado contratd el Pelagos para trasladar 55.000 toneladas desde Banias
(Republica Arabe Siria) hastadel Golfo de Américadel Norte a195 WS.

Esta recuperacion del promedio de los fletes en & dltimo trimestre de 2002 se observa
también en la ruta del Mar Bdtico a la costa este y € Golfo de los Estados Unidos en € caso de
los envios de mayor tamafio. A comienzos de agosto, Chevron contratd el Bear G a 97 WS para
transportar 70.000 toneladas, mientras que a finales de octubre Woodfield contratdé e Teekay
Foam a 117 WS para un transporte semejante. La mejora se hizo también patente en los envios de
menor tamario. Lukoil contratd el Sbohelle en noviembre para transportar 55.000 toneladas desde
Immingham a Golfo de América del Norte a 155 WS, y un mes més tarde se transportd una
carga semejante al mismo destino desde Mamo a 195 WS. En otros lugares, en diciembre se
contrataron dos petroleros de 50.000 TPM, e Rubymar y e Jademar, desde el Ecuador hasta la
costa occidental de los Estados Unidos, a 178 y 185 WS, respectivamente.

Los fletes subieron durante las primeras semanas de 2003 y en febrero habian llegado
a299 WS en laruta del Caribe a América del Norte, a 274 en € Mediterraneo y a 245 desde el
Mediterraneo a Caribe. Luego disminuyeron, aunque algunos contratos se hicieron con tarifas
elevadas. en abril, ATMI contratd6 € Emerald Sun para transportar 55.000 toneladas desde
Europa septentrional hasta el Caribe a 360 WS.
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Petroleros de tamafio mediano que transportan productos sin refinar

Los fletes de los petroleros de tamafio mediano que transportan petroleo crudo siguieron
una evolucion semejante a la de los petroleros de mayor tamafio. Las tarifas de verano de los
contratos representativos del Mar Negro a Mediterraneo fueron las tipicas de los contratos de
AGIP. Esa compafiia transportd dos cargas de 28.000 toneladas, para las cuales se contraté el
Adriatiki en julio a160 WSy & Goldie en agosto a 165. Las tarifas fueron semejantes en e Mar
Baltico, donde Alpine contraté el Kogalym a 160 WS para trasladar 28.000 toneladas a Europa
occidental. En otros lugares, Petronas contrat6 el Pyladis en agosto a 210.000 dolares diarios para
cargar 25.000 toneladas en Bintulu (Sarawak, Malasia) con destino a Malaca.

En octubre, Exxon Mobil contraté dos buques desde Singapur a Melbourne (Australia). El
. Jacobi percibié una tarifa de 230 WS para trasladar 32.000 toneladas, mientras que € Arbat
recibio 230.000 dolares diarios para transportar 30.000 toneladas. EI mismo mes, Sinochem
contratd dos buques con destino a Nanjing (China). EI Da Qing 439 consiguié 340.000 dolares
diarios para trasladar 30.000 toneladas desde Dumai (Sumatra, Indonesia); el Da Qing 75
consiguié una tarifa mas elevada, 365.000 dolares diarios, para cargar 34.000 toneladas en €l
terminal de Kerteh (Malasia). Dreyfus contratd el Sea Mariner para una vigie desde
Wilhemshaven a Reino Unido y e continente a 225 WS para transportar 28.000 toneladas, y
CSSSA e Shogun a 190 para atravesar €l Mediterraneo con 33.000 toneladas.

En las primeras semanas de 2003 los fletes oscilaban entre 200 y mas de 300 WS. PMP contratd
el Ekturus para un vigje de da desde Talinn (Mar Batico) a Reino Unido para transportar
21.000 toneladas a 360 WS. Alpine contratd el Isola Turchese para transportar 30.000 toneladas
desde e mar negro hasta el Mediterraneo a 210 WS.

Petroleros de todos |os 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 €l Golfo del Oriente Medio a Japon alcanzaron un maximo de 131 WS en marzo
de 2002 y, después de descender hasta un minimo de 119 en mayo, volvieron a subir durante los
meses de verano hasta llegar a 212 en diciembre. Se observé una tendencia semejante en € caso
de los petroleros medianos, de unas 55.000 TPM, cuyos ingresos en concepto de fletamento por
tiempo determinado equivalente subieron a 16.600 dblares en marzo de 2002, y bagaron
bruscamente a 11.700 dblares € mes siguiente. Luego, continuaron subiendo, hasta llegar
27.400 ddlares en diciembre.

Los petroleros mas pequefios, en la gama de 25.000 a 35.000 TPM, que hacen la ruta desde
Singapur a Asia oriental alcanzaron 165 WS a comienzos del afio, subieron a 198 en marzo y
bajaron durante los meses siguientes. A finales del verano, se registrd una nueva subida y en
septiembre se llegd a 208; después del decepcionante mes de febrero, en diciembre se lleg6 a 270.
Las tarifas continuaron firmes. En diciembre, el Savanger Oak fue contratado a 255 WS para
transportar 30.000 toneladas al Japdn, mientras que en febrero, por cargas semejantes con destino
a Guam y d Japon, ExxonMobil y Trafigura contrataron, respectivamente, e Torm Thyra y el
World Seaa 260y 255 WS.

L os fletes para transportar productos refinados desde refinerias del Caribe a la costa este de
América del Norte comenzaron €l afio a 146 y 184 WS en el caso de los petroleros en la gama
de 35.000 a 50.000 TPM y de 25.000 a 35.000 TPM. Después de acanzar brevemente un
maximo durante el primer trimestre, bagjaron durante la mayor parte del afio antes de volver a
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subir hastal73 y 229 en diciembre. Durante este mes, Lukoil contratd un envio
de 50.000 toneladas con € Latgale a 205 WS, y ExxonMobil contraté el Tambov a 225 para
transportar 30.000 toneladas. Los fletes continuaron subiendo a comienzos de 2003. En febrero,
Hess acordd pagar a New Endeavour 280 paratrasladar 30.000 toneladas.

RECUADRO 3

Seguridad y gastos de segur o para los ar mador es

Las medidas multilaterales de seguridad examinadas en la OMI y las medidas bilaterales de seguridad
promovidas por el Gobierno de los Estados Unidos se elaboraron durante 2002. Estas medidas de seguridad
estan |lamadas a tener importantes consecuencias en los gastos de los armadores. Para reforzar la seguridad
abordo de los bugues y en tierra se requiere el nombramiento de funcionarios encargados de la seguridad a
bordo y en tierra. Su capacitacion, la preparacion de planes de seguridad y el mantenimiento de registros
pertinentes a bordo representara un aumento de los gastos de explotacion. El gasto de un funcionario de
seguridad con una semana de capacitacion se ha estimado en un minimo de 20.000 ddlares por buque. La
presentacion de declaraciones previas antes de salir con destino alos Estados Unidos ha repercutido yaen €l
costo de las navieras de buques de linea. NYK comunicé que habia contratado 45 empleados adicionales y
destinado 1.400 horas de programacion informatica para cumplir ese tramite. APL declaré que el costo de
cumplimiento de esanorma podriallegar aser de unos 10 millones de délares al afio.

Ademas, se estan preparando otras medidas. En febrero de 2003 € registro de Liberiaen la OMI present6 la
primera tarjeta de identidad biométrica para marineros. Se experimentara durante seis meses con unos
2.000 marineros. Las autoridades estadounidenses estan examinando la posibilidad de introducir un nuevo
conjunto de reglamentos que exijan la presentacién previa obligatoria de datos electrénicos sobre la carga.
También a comienzos de 2003, la posibilidad de que las autoridades estadounidenses cancelaran la lista de
visados de tripulantes causd una grave preocupacion entre los armadores. Se enfrentaban a la probabilidad
de cargar con los gastos incurridos para alojar a los marineros desembarcados cuya identidad fuera
cuestionada por las autoridades, escoltarlos alos aeropuertosy establecer guardias armados en los buques.

Después de los aumentos de febrero de 2002, habia comenzado una nueva oleada de subidas para las primas
de seguro, que oscilaban entre el 15% y el 25%. De nuevo, el efecto conjunto de la subida de los costos de
reaseguro y la escasa rentabilidad de las inversiones financieras y, en algunos casos, la necesidad de

restablecer las reservas, eran los factores que habian impulsado las subidas comunicadas por P&1 Clubs
en 2003. Se estaban realizando también esfuerzos por mejorar la evaluacién de riesgos: e International
Group of P&I Clubs decidié compartir la informacién sobre todas las reclamaciones por valor de mas de
100.000 dolares para evitar que los propietarios con resultados poco satisfactorios cambiaran de club.
Algunos miembros del Grupo estimaban que la segregacion por tipo de bugque podria mejorar la evaluacién
de riesgos, ya que los cruceros representan riesgos mas elevados. P&| Clubs decidié también cobrar

2,25 centavos de dolar por TB a propietario y 0,75 centavos por TB a fletador para duplicar hasta
400 millones de ddlares el limite que los clubs pagarian en una guerra o incidente terrorista. Aunque esta
prima adicional es modesta, €l equivalente a 500 ddlares para un granelero Panamax, no fue bien recibidaya
gue las primas correspondientesal limite anterior de 200 millones de ddlares eran casi insignificantes.

Fuentes: Lloyd's Shipping Economist, julio de 2002, pags. 7-11, y noticias diarias aparecidas en www.lloydslist.com.
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El mercado de fletamentos a plazo de los buques tanque

En 2002 la actividad aumenté notablemente, pasando de un mill6n de TPM en enero
a4 millones en mayo. Hubo una clara preferencia por los grandes petroleros en la gama de
200.000 a 300.000 TPM, constituyendo los fletamentos superiores a dos afios mas de un tercio de
todos los contratados en mayo. Los fletes por tiempo para periodos de un afio y entrega rapida
siguieron deprimidos. Un petrolero de cinco afios y 280.000 TPM al canzaba 26.000 ddlares por
diaen enero y sdlo 23.000 ddlares en mayo.

La actividad bajé considerablemente en los cinco meses siguientes, llegandose en junio a
un minimo de 0,9 millones de TPM; en los siguientes meses hubo una recuperacién, y se contrato
mas de un millon de TPM a mes, llegandose a un méximo en noviembre, con 2 millones
deTPM. En este mes, la parte de los buques Aframax y superpetroleros de 200.000 a
300.000 TPM acanzaron € 49% y e 30%, respectivamente, y la demanda de Aframax se
multiplicd casi por tres desde €l verano. Las tarifas estimadas de fletamentos por un afio y entrega
rapida para petroleros de 280.000 TPM eran de 26.000 dblares a dia en noviembre y bajaron
a22.500 dolares a dia en diciembre. La incertidumbre acerca de la guerra de Iraq elevo las
tarifas de los superpetroleros a 36.000 ddlares al dia en febrero de 2003, y los petroleros de
dimensiones Suezmax de la misma edad consiguieron tarifas todavia mejores: 40.000 ddlares a
dia. El tonelgje de Aframax de edad semejante termino el afio a 15.250 délares a diay dos meses
mas tarde llegd a 22.000 ddlares diarios.

Entre octubre y noviembre, |os contratos para tonelge de menos de 80.000 TPM bagjaron ala
mitad. Aproximadamente € 45% de los contratos fueron por mas de dos afios y € 25% por un
periodo de seis a doce meses. La actividad contractual descendid marginalmente en diciembre, con
un total de 1,8 millones de TPM, y subié a 2 millones de TPM en febrero de 2003. Las tarifas de
fletamentos por un afio y entrega rapida para buques de diez afios de 60.000 TPM bajaron todavia
mas, pasando de 16.000 ddlares a dia en mayo a 13.500 ddlares a dia en diciembre. Hubo poca
fluctuacion de las tarifas en funcion de la edad. Durante los meses del verano Petrobras contrato el
nuevo buque de 71.000 TPM Amazon Explorer para 11 meses por 17.250 dilares d dia.

B. EL MERCADO DE FLETESDE CARGA SECA A GRANEL

1.  El trafico maritimo de carga seca

En lo que se refiere a los grandes buques de tamafio El Cabo, la principal actividad en este
mercado tuvo lugar en las rutas que transportan mineral de hierro desde Australia a Lejano
Oriente y desde €l Brasil al Lejano Orientey Europa. Durante €l afio, €l considerable aumento de
las importaciones de mineral de hierro de Chinay, en menor medida, €l crecimiento del comercio
del carbdn para centrales térmicas impulsaron la demanda de estos bugues en el Pacifico. Los de
dimensiones Panamax se emplean en varias rutas, en particular, en la transatlantica, con carbén y
mineral de hierro desde la costa este de los Estados Unidos y € Canadd, respectivamente, y las de
Sudéfrica. Se emplea también tonelge Panamax en la rutas de mineral de hierro y carbon dentro
de Asia, como las que tienen su origen en la India, China e Indonesia, y en las de al cance europeo
con origen en Suecia.

El uso de bugues més pequefios se vio favorecido por las exportaciones de cereal es desde €l
Mar Negro, ya que las tradicionales fuentes del Golfo de América del Norte tuvieron escaso
crecimiento. Se empled tonelaje de tamafio mediano para enviar cereales a varios destinos, en
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particular los gque tienen puestos con restricciones de calado. Ese tonelgje también se uso en los
itinerarios que transportan bauxita, aliminay fosforita

2. Losfletesde carga seca

En 2002, los fletes de todos los sectores y tamarios de los graneleros que transportan carga
seca terminaron en niveles superiores a los de comienzos de afio. El indice de Carga Seca del
Baltico registro fluctuaciones moderadas durante la primera mitad del afio, cayé brevemente
durante & verano y mejor6 de forma notable durante € dltimo trimestre, consiguiendo casi
duplicarse (1.738) para el final del afio.

Como puede verse en € cuadro 32, en los cargueros tramp los indices de los fletamentos
por tiempo determinado aumentaron de forma continuada durante el afio hasta llegar a 104, 1o que
representa un aumento del 44,4%. Los fletamentos por viaje de buques tramp para carga seca
alcanzaron la marca de 200 en mayo y finalizaron a 215 puntos, es decir, un 10,8% mas que al
comienzo dd afio. El indice medio de los fletamentos por tiempo en 2002 fue diez puntos mas
bajo que e del afio anterior, mientras que e indice medio de los fletamentos por vigie megord
solo en forma marginal: cinco puntos por encima de la media del afio anterior. No obstante, los
propietarios tuvieron que dedicar parte del aumento de los fletes a pagar e ato precio del
combustible. Los precios medios hechos publicos para el fuel intermedio (IFO 180) en nueve
puertos recogidos por Lloyd's Ship Manager subieron de 115 a 162 dolares. Ademés, la
rentabilidad se vio también afectada por los gastos adicionaes (véase el recuadro 3) para medidas
de seguridad y el aumento de las primas de |os seguros para 2003.

CUADRO 32

indices de fletes de car guer os, 2000-2003 *
(cifras mensuales)

Fletamentos por tiempo de buques tramp b Fletamentos por viaje de cargueros trampC
Periodo (1995 = 100) (julio de 1965 a junio de 1966 [0]= 100)
2000 2001 2002 2003 2000 2001 2002 2003
Enero 86 105 72 104 190 193 194 216
Febrero 89 103 74 102 191 198 199 216
Marzo 101 108 80 109 190 195 199 216
Abril 107 108 82 191 200 194 226
Mayo 108 109 77 193 206 207 235
Junio 106 106 71 202 205 202
Julio 108 93 68 202 205 201
Agosto 113 72 71 203 192 201
Septiembre 122 68 80 206 193 204
Octubre 121 67 88 207 195 204
Noviembre 122 67 95 206 194 215
Diciembre 107 68 104 208 195 215
Promedio anual 108 90 80 199 198 203

Todos los indices se han redondeado al entero mas proximo.
Datos recopilados por el Ministerio aleman de Transporte.
Datos recopilados y publicados por Lloyd's Ship Manager.

c
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La subida de los fletes merm6 el deseo de los propietarios de prolongar los consorcios. A
final del afio, el consorcio de un ano para e tonelge de tamafio El Cabo, Cape International,
con 70 buques, se disolvié después de que uno de los principales miembros, Zodiac, retirara sus
30 embarcaciones. En cambio, los cinco consorcios relacionados con e tonelgje Panamax se
mantuvieron. Estos controlan unos 136 buques, es decir, el equivalente del 12,8% del total de ese
tonelgje. Los estamentos fluctuaron entre 2,2y 7,1 millonesde TPM a mes, y el tonelgje Panama
representa aproximadamente e 50% de los contratos durante la mayor parte del periodo. Se
observo cierta preferencia por los contratos de menos de seis meses, que representaron entre la
mitad y las tres cuartas partes de los contratos mensuales.

Fletamentos por tiempo determinado de carga seca (viajes)

Algunos contratos representativos concertados para buques de diferente tamafio en rutas
habituales ilustran el acance de la mejoria del mercado durante 2002. Al comienzo del afio, se
fletd tonelgje de tamafio El Cabo para viagjes de ida y vuelta en rutas transatlanticas y en las de
Singapur-Japon a Australia con precios de 9.375 y 7.945 ddlares diarios. En diciembre, las cifras
correspondientes eran de unos 23.700 y 20.225 ddlares a dia, 10 que representa un aumento
del 152,8% y el 154,6%, respectivamente. Al finalizar € afio, Cosco contrat6 tonelgje de tamafio
El Cabo paralaruta Brasil-China a 29.000 ddlares diarios, mientras que os vigjes desde Richards
Bay (Sudafrica) a Europa se concertaron a 25.000 ddlares diarios.

También en este caso, €l tonelgje de Panamax contratado al comienzo del afio para vigjes de
iday vuelta desde Europa del norte hasta la costa oriental de América del Sur y desde e Leano
Oriente hasta la costa oriental de Australia se consiguieron a 6.785 y 7.160 dolares diarios. En
diciembre, obtenian 11.100 y 12.800 ddlares diarios, respectivamente, es decir, un 63,6% y un
78,8% mas. Algunas tarifas fueron muy bajas durante €l afio; por g emplo, en la ruta del Lejano
Oriente a la costa oriental de Australia el punto mas bajo se alcanzé en mayo, con 6.125 ddlares
diarios. Los aumentos en el caso de los buques de tamafio pequefio, mediano grande y mediano
fueron semejantes. En la ruta del Lejano Oriente a Austraia, e fletamento de un bugue mediano
grande para un vige de ida y vuelta bgé desde 6.075 dblares diarios en enero a 9.750 en
diciembre, con un aumento del 60,5 por ciento. Para un vigje de ida y vuelta entre Europa y
Africa occidental, € de un buque mediano subi6 desde 6.000 ddlares por dia en enero a 8.750 en
diciembre, es decir, un 45,8% més.

Fletamentos por tiempo de carga seca (periodos)

Las estimaciones de los fletamentos de buques para un periodo de 12 meses y entrega rapida
indican que las subidas fueron menos pronunciadas en los buques de tamafio pequefio. Los
buques de tamafio El Cabo de cinco afios de edad en la gama de 150.000 a 160.000 TPM estaban
obteniendo 10.500 ddlares por dia en enero de 2002 y llegaron a 18.000 ddlares por dia en
diciembre, es decir, un 71,4% mas. Los de Panamax de cinco afios comenzaron en 7.500 dolares
en enero y subieron un 50% durante el afio, aumento que fue todavia mas pronunciado (73,9%)
en el caso de los buques de 15 afios. La subida de las tarifas de buques de tamafio mediano y
15 afios fue menos impresionante. Comenzaron a 5.250 dolares en enero, y en diciembre habian
subido un 28,6%. El tonelgje mediano grande sali6 mucho mejor parado: los fletes de un buque
de quince afios de edad comenzaron €l afio a 5.400 ddlares por dia'y en diciembre habia subido
un 38,9%.

En febrero de 2003, los contratos para el Atlantico eran més atos que los del Pacifico en el
caso del tonelaje Panamax; los primeros al canzaron cifras de 13.000 a 14.000 ddlares por dia.
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Fletamentos por viaje de carga seca

A lo largo de afio, € tonelge de tamafio EI Cabo meoré de forma sustancial. En €
transporte de carbon desde Richards Bay (Sudafrica) a Europa occidental los fletes comenzaron
e afo en 4,95 dolares por tonelada y aumentaron de forma constante hasta llegar a 9,20 dolares
en diciembre, lo que representd un aumento del 85,6% desde el comienzo del afio. Se observaron
tendencias semejantes en e sector del mineral de hierro. Los fletes desde € Brasil a China
subieron desde 6,80 ddlares por tonelada en enero a 12,85 ddlares por tonelada en noviembre, con
un aumento del 89%.

En e sector de buques Panamax la tendencia fue también positiva, pero menos
pronunciada. Los fletes para transportar cereales desde el Golfo de América del Norte a Europa
occidental subieron un 43,8%, es decir, desde 10,60 a 15,25 dolares por tonelada en diciembre.
En el sector de tamafio mediano las subidas fueron menos significativas. |os fletes para transporte
de chatarra desde la costa occidental de los Estados Unidos hasta la Republica de Corea
comenzaron €l afio a 21,65 dolares por tonelada y terminaron a 28,35 dolares, con un aumento
del 30,9%.

Durante los primeros meses de 2003 las tarifas de todas estas rutas y de todos los tamarios
de buques se mantuvieron constantes. En abril, los buques Panamax que transportan cereales
desde e Pacifico noroccidental y e Golfo de América del Norte registraron ganancias y sus
tarifas subieron a 30 délares por tonelada, e nivel més alto desde octubre de 1995.

C. EL MERCADO DE FLETESDE LOSBUQUESDE LINEA REGULAR
1. Evolucion de los mer cados
Aspectos generales

El impacto de la contenedorizacion en € transporte en buques de linea regular se
complementa con los tipos de buques distintos de la flota de portacontenedores totalmente
celulares analizada en €l cuadro 7 del capitulo Il. La capacidad total del transporte maritimo en
contenedor en 2002 aument6 0,6 millones de TEU y llegé a 8millones de TEU, con un alza
del 8,1%. Los portacontenedores totalmente celulares incrementaron su parte de este total, que
pasO de 71,5% a 73,7% a comienzo de 2003, con un total de 5,9 millones de TEU. La parte de
los buques de carga general supuso casi €l 20%. Los cargueros de una sola cubierta representaron
0,85 millones de TEU (10,6%), mientras que los de varias cubiertas sumaban 0,64 millones
de TEU (alrededor del 8%). Durante € afio, e tonelge de los buques de una sola cubierta
aumento un 5%, mientras que el de los buques de varias cubiertas bajé un 3,1%. Los buques de
carga por rodadura y los de pasgjeros representaban 0,31 millones de TEU, cifra que aumento
un 2% alo largo del afio. Su parte en la capacidad de transporte total por contenedor es del 3,9%.
Los graneleros con capacidad para llevar contenedores mantuvieron su capacidad
en 0,21 millones de TEU, y su parte del total ba6o a 2,6%. El porcentge restante, del orden
del 1,2%, era capacidad de transporte disponible en buques frigorificos, tanque, especializados y
de pasgjeros.

Ademas, continué el rgpido crecimiento de la flota de portacontenedores totalmente
celulares a que se hizo referenciaen el capitulo 11, aunque a un ritmo més lento del 10,6%. Como
se observa en el cuadro 33, los nuevos bugues incorporados a la flota durante 2002 sumaron un
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total de 625.000 TEU, mientras que se retiraron y desguazaron 65.000 TEU. Por otro lado,
continud la preferencia por buques de gran tamafio. El tamafio medio de los buques de capacidad
superior a 5.000 TEU entregados y encargados durante 2002 fue de 5.060 y 6.700 TEU,
respectivamente. Durante ese afo, los pedidos aumentaron un 18,2%, llegando a 481.000 TEU;
una cuarta parte del total de los pedidos se realizé en diciembre y fue de buques con tamafio
medio de 4.500 TEU. Entre ellos habia cinco buques de 8.100 TEU de capacidad, la mayor
capacidad jamas notificada publicamente, para China Shipping Container Lines (CSCL).

CUADRO 33

Crecimiento de la flota mundial de portacontenedores celulares
(en miles de TEU al comienzo del afio)

Afio Desguaces Adiciones Flotaal 1°de enero Pedidosal 1°de

enero
2001 10 420 4674 1 266
2002 29 639 5285 407
2003 65 625 5845 481

Fuente: Recopilacién de la secretaria de laUNCTAD con datos de Containerisation International
(2002), nimero de febrero de 2002 y 2003, pag. 19.

L os pedidos de grandes buques pusieron de nuevo de actualidad €l tema de su despliegue,
gue se limitaria a las grandes rutas principales este-oeste, debido a volumen necesario para llenar
dichos buques. Una aternativa seria utilizar los de mayor tamafio para recalar Unicamente en un
reducido nimero de centros de transbordo muy grandes en ambos extremos de la ruta. Otra
aternativa, habida cuenta de la disminucién de las economias de escala en los buques de més
de 2.500-3.000 TEU, seria €l servicio directo con buques mas peguefios que recalaran en
multiples puertos en ambos extremos de la ruta. Los grandes transportistas que utilizan las
grandes rutas principales son partidarios de la primera opcion y recurren cada vez mas a
terminales de transbordo especializadas y servicios de distribucion ofrecidos por sus filiales. En
Asia sudoriental, varios transportistas regionales, como Samudera Shipping Line, Regional
Shipping Line y Pacific International Lines (PIL), parecen ser partidarios de la segunda
posibilidad. Estas compafiias, que ofrecen servicios secundarios de distribucién sobre todo desde
Singapur a varios paises con redes de transporte terrestre relativamente poco desarrolladas, han
comenzado también a ofrecer servicios directos en multiples puertos dispersos en laregion.

La evolucién de algunos transportistas hasta convertirse en proveedores de servicios
logisticos podria verse alentada por la iniciativa Rutas comerciales inteligentes y seguras que se
describe en € capitulo V. Durante diciembre de 2002 y enero de 2003, € éxito de la iniciativa
piloto de envio de unos 100 contenedores a través del Pacifico utilizando sellos electronicos con
informacion detallada acerca del contenido permite augurar una colaboracion mas estrecha entre
los cargadores, operadores de terminales y transportistas y ofrecen una pauta sobre sistemas
rigurosos de control de calidad a lo largo de la cadena logistica para las importaciones
estadounidenses.
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La concentracion del transporte maritimo en buques de linea

El proceso de concentracién de los Ultimos afios se ha traducido en d despliegue de una
creciente capacidad de carga por 1os mayores operadores de buques de linea. Como se observa en
e cuadro 34, durante los 12 meses anteriores a 30 de septiembre de 2002, los diez mayores
operadores de ese tipo de buques incrementaron su capacidad un 14% y llegaron a 3,4 millones
de TEU, que suponian el 43,9 de toda la capacidad de carga mundial en contenedores.

CUADRO 34

L os 20 principales operadores de contenedor es al 30 de septiembre de 2002, por nimer o de buques

y capacidad total de transporte (en TEU) ?

N°de Capacidad  Capacidad

Clasificacion Operador Pais/Territorio buguesen enTEUen enTEUen
2002 2002 2001°

1 Grupo A.P. Moller Dinamarca 312 773 931 693 237

2 MSC Suiza 183 413 814 296 064

3 P& O Nedlloyd Reino Unido/Paises Bajos 160 406 654 380 009

4 Grupo Evergreen Taiwan, Provinciachinade 143 403 932 348 650

5 Hanjin/DSR- Senator Republica de Corea/Alemania 81 304 409 299 490

6 COSCO China 140 255 937 228 060

7 NOL/APL Singapur 71 227 749 244 848

8 Grupo CMA-CGM Francia 107 225 436 176 278

9 MOL Japoén 68 188 326 144 014

10 Grupo CP Ships Canada 92 187 890 160 206

Total del1a10 1357 3388078 2970856

11 NYK Japon 73 177 700 169 921

12 KLine Japoén 56 168 413 151 945

13 Zim Israel 77 164 350 117 293

14 OOCL Hong Kong (China) 50 157 493 144 450

15 China Shipping China 88 148 212 128 387

16 Hapag Lloyd Alemania 3 135 953 114 827

17 Hyundai Republica de Corea 32 122 713 140 979

18 Yang Ming Taiwén, Provinciachinade 40 120 319 125 207

19 Grupo PIL Singapur 83 97 827 90 000°

20 CSAV Chile 39 90 625 91 803

Total dela?20 1933 4763013 4245668

Flota mundial estimada al 1° dejulio de 2002 7713000 7067000

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International (2001),
ndmeros de noviembre de 2002, pag. 45, y enero de 2003, pag. 12, e I SL, agosto/septiembre de 2002, pag. 26.

a

c

Todas lasfiliales estdn consolidadas.

A septiembre de 2000.
Estimacién.
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Del mismo modo, la parte de los 20 operadores més importantes aumenté un 12,1% y
alcanzd los 4,8 millones de TEU, es decir, e 61,8% de la capacidad total mundial de carga en
contenedor. Un claro reflgjo del impulso que est4 cobrando la consolidacién del sector es el
hecho de que solo hubo una nueva incorporacion en la lista de los 20 méas importantes. PIL
sustituyd a Hamburg Sud. Cuatro operadores — AP Moller, CMA-CGM, CP Ships y China
Shipping- mantuvieron sus respectivas posiciones en el cuadro. AP Moller, compafiia matriz de
Maersk-Sea Land, confirmé su predominio entre los transportistas de contenedores,
incrementando su parte de la capacidad mundial en TEU, que paso del 9,8% a 10%. Hubo
algunos cambios entre los otros transportistas. Cinco subieron en la listaa MOL y ZIM (cuatro
puestos), MSC (tres), Hapag Lloyd (dos) y COSCO (uno). Las entregas de nuevos buques, como
los 8 de 6.700 TEU, y las compras, como los tres buques de 4.400 TEU adquiridos a la compariia
nacional saudita, permitieron a MSC pasar a ocupar el segundo lugar. Otros operadores utilizaron
tonelgje contratado para enviar sus flotas 0 compras directas a otros transportistas mas peguefios.
Los diez operadores restantes de la lista bajaron un lugar, con excepcion de Hyunday (que bajo
tres puestos) y NYK y Yang (que bajaron dos).

L os resultados financieros comunicados a mitad de afio no fueron favorables para algunos
de los citados operadores. P& O Nedlloyd, NOL/APL y CP Ships experimentaron reducciones del
volumen de negocio de més del 6%; para Zim, la caida fue del 10%. Evergreen registré una
pérdida de 11 millones de dolares. Al finalizar € afio, NOL habia sufrido una pérdida récord
de 330 millones. Hubo que recurrir a medidas correctivas. CP Ships no renové su acuerdo de
fletamento con CMA-CGM y abandond la ruta Europa-Lejano Oriente, concentréandose en laruta
transatlantica.

Varios operadores ofrecen servicios en varias rutas, siendo parte de conferencias, alianzas
y/o convenios, que implican cierto grado de acuerdo sobre las cuestiones operativas y
comerciales, en particular la fijacion de precios y € nimero de salidas. Tradicionalmente, los
reguladores de muchos paises han ofrecido la exencion con respecto a las medidas antitrust a los
operadores que participan en estos acuerdos, dando por supuesto que los beneficios son mayores
gue las ventgjas. Al final de 2002, y tras varios afios de litigios, la Comision Europea (CE) otorgo
dicho tipo de exencion en virtud del Reglamento 4056/85 a la modalidad utilizada por € Acuerdo
de la Conferencia Transatlantica para € cobro del transporte interno en relacion con el transporte
maritimo internacional através del Atlantico. En otra decisién, la CE declaré que se emprenderia
una investigacion formal del Reglamento 4056/86 después de que un informe de la OCDE
hubiera comprobado que los beneficios derivados de dicho reglamento no compensan las
desventgjas.

2. Losfletesdelos servicios contenedorizados
El mercado de |os portacontenedores

Lo que ocurre en e transporte maritimo mundia queda muy bien reflejado en los
movimientos del mercado de fletamentos de portacontenedores. Ese mercado esta muy dominado
por propietarios alemanes y, mas concretamente, por miembros de la Asociacion de Corredores
Maritimos de Hamburgo (VHSS), que controla cerca del 75% de todos los fletes de
portacortenedores disponibles en el mercado libre. Desde 1998, la Asociacion® publica el "indice
de Hamburgo", en el que figura un andlisis del mercado de los fletamentos por tiempo de ese tipo
de buque con un minimo de tres meses. En € periodo comprendido entre 1998 y junio de 2002,
las tarifas de las plazas para contenedores de 14 toneladas (TEU) por dia se publican todos los
meses para tres grupos de buques sin aparejo de carga 'y descargay para sei's grupos con aparejo 'y
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se comparan con los promedios registrados en 1997. Ese afio se escogié como referencia porque
fue @ dltimo en que se logré un nivel de fletes rentable. Desde julio de 2002, los fletes se
publican para dos tipos de buques sin apargjo de hasta 500 TEU de capacidad, dos tipos de
buques con aparejo y sin éd de mas de 2.000 TEU y seis tipos de buques con aparejo de hasta
1.999 TEU. Con caracter experimental y a partir de agosto del mismo afio, los fletes se publican
con periodicidad quincenal. La evolucion de las tarifas de los fletamentos por tiempo hasta junio
de 2002 y de julio en adelante se recoge, respectivamente, en los cuadros 35 (a) y 35 (b).

CUADRO 35 (a)

Tarifas de los fletamentos medios por tiempo de los portacontenedor es
(ddlares por espacio para 14 toneladas/dia)

) Promedios anuales Promedios mensuales en 2002
Tipo de buque

1997 2000 2001 1 2 3 4 5 6

Sin aparejo de cargay descarga

200a299 TEU 21,80 15,71 16,04 15,26 1568 15,73 1583 16,52 16,99
300a500 TEU 16,79 14,52 14,72 13,78 14,28 15,28 14,81 16,02 15,72
Con aparejo/Sin aparejo de carga y descarga

2.000a2.299 TEU 9,72 10,65 7,97 3,37 345 3,70 4,55 4,49 4,52
2.300 23.400° 3,77 412 5,05 383 5,20 6,52

Con aparejo de carga y descarga

200a299 TEU 22,00 17,77 17,81 16,26 16,32 16,97 17,04 1783 17,34
300 a500 TEU 17,24 14,60 14,90 12,31 13,26 13,47 13,05 12,92 12,44
6002799 TEU ° 13,87 12,21 11,30 8,13 8,70 847 8,88 9,41 9,17
600a799 TEU ° 14,08 11,90 11,04 8,15 8,04 8,09 8,83 8,94 9,39
1.000a1.299 TEU 12,47 11,87 8,78 511 5,52 5,65 6,07 6,72 6,89
1.600a1.999 TEU 10,50 10,35 797 4,29 4,29 4,27 4,99 547 6,15

® 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.
Que hacen de 16 a 18 nudos.

¢ Que hacen més de 18 nudos.

En 2002, las tarifas medias de esos fletamentos para |os portacontenedores sin aparejos con
capacidad de 500 TEU o menos fueron ligeramente superiores a los promedios del afio 2001. Lo
contrario ocurrio en todos los demas grupos de buques mayores, que en 2002 registraron medias
anuales inferiores a las del afio anterior. El declive mas pronunciado se produjo en los buques
mayores. El flete medio en buques con y sin apargjo de 2.000 a 2.299 TEU bagjé un 38,5%,
situandose en 4,90 ddlares por dia para las plazas de contenedores de 14 toneladas, mientras que
el de los buques mayores con aparejo, de 1.600 a 1.999 TEU, descendio un 28,8%. Las tarifas
para los portacontenedores con y sin apargjo de menos de 299 TEU fueron cas idénticas.
alrededor de 17 ddlares por dia para las plazas de contenedores de 14 toneladas.
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CUADRO 35 (b)

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

. a
Promedios anuales = por mes en 2002 Promedio 2003

de 2002
7 8 9 10 11 12 1 2 3

Tipo de buque

Sin aparejo de cargay descarga

200a299 TEU 18,35 17,42 18,17 17,31 17,87 18,25 16,87 17,65 17,41 19,30
17,15 17,05 17,25 18,25
300a500 TEU 13,49 1393 1574 16,93 14,49 16,52 1514 1409 16,14 17,61

16,46 15,72 16,37 13,23

Con aparejo/Sin aparejo de carga y descarga

2.000a2.299 TEU 5,61 593 594 59 573 5,73 4,90 5,99 6,61 811
593 581 573 573
2.300a3.400 TEU® 720 7,27 5,63 7,64 7,90 7,90 5,96 7,60 7,23 757

5,63 6,79 7,38 7,90

Con aparejo de carga y descarga

200a299 TEU 17,39 17,39 16,50 17,30 16,11 18,75 1701 1732 17,69 17,65
16,18 17,41 17,11 18,43

300 a500 TEU 13,58 15,14 12,36 13,19 1416 11,99 13,35 13,77 14,47 14,60
1517 13,67 1435 13,46

600a799 TEU ° 9,81 9,48 9,72 9,06 955 10,26 9,26 989 10,36 10,73
931 10,27 9,81 9,74

7002799 TEU ° 8,93 914 11,00 10,02 9,98 9,78 911 9,34 992 10,08
8,85 8,64 1045 10,18

1.000a1.299 TEU 7,25 7,75 8,38 8,30 8,07 7,93 6,93 7,67 8,37 8,88
7,98 8,24 8,32 7,72

1.600 a1.999 TEU 6,10 6,31 6,28 6,43 6,51 6,49 5,67 6,44 6,97 8,52

6,58 6,79 6,58 6,51

Cuando aparecen doscifras, la superior corresponde ala primera mitad del mes.
Esta categoria se cred en 2002 para los buques que hacen 22,5 nudos. Antes, se incluian buques celulares

delagamade 2.300 a 3.900 TEU que hacen 22 nudos como minimo.
Que hacen de 17 a 17,9 nudos.

d Que hacen 18 nudos.

La evolucion de las tarifas mensuales de los fletamentos por tiempo fue positiva en todos
los casos. Los portacontenedores de 2.000 a 2.999 TEU consiguieron tarifas de 5,73 dolares por
dia para plazas de contenedores de 14 toneladas en diciembre de 2002, es decir, un 70% mas que
en enero. Los portacontenedores mayores con y sin apargos de 2.300 a 3.400 toneladas
consiguieron 7,90 dolares en diciembre, 1o que significa un aumento del 9,7% en seis meses. Las
de los buques con apargjos de 1.600 a 1.999 TEU también evolucionaron favorablemente:
aumentaron un 51,3% y se situaron en 6,49 délares por dia paralas plazas de 14 toneladas.
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El mercado de los fletes acusa la influencia de los atractivos precios de los buques nuevos y
de los planes de los operadores de aumentar el tonelgje poseido. Tres operadores --CSCL, CMA-
CGM Y CP Ships-- que en e primer trimestre de 2002 contrataban €l 90%, 66% y 54% de su
capacidad, cuentan ahora con un considerable tonelaje encargado. Asimismo, CSAV notifico el
pedido de siete buques con un total de 30.800 TEU para sustituir €l tonelge contratado con una
inversién total de 300 millones de dolares. La preocupacion por un nuevo deterioro de las tarifas
de los fletamentos por tiempo determinado llevé a 32 propietarios alemanes, con una flota
combinada de 184 buques con capacidad comprendida entre 1.000 y 2.000 TEU, a estudiar €l
establecimiento de una asociacién de portacontenedores para regular € nimero de buques
colocados en el mercado en caso de exceso de capacidad. La propiedad alemana de tonelgje de
portacontenedores aumentara probablemente un tercio en los dos proximos afos.

Lastarifas de los fletes en las principales rutas

A findes de 2002, las tarifas en las principales rutas contenedorizadas - transpacifica,
transatlantica y Asia-Europa - estaban en su mayoria por encima de los niveles vigentes a finales
de 2001 (véase e cuadro 36). Los de Asia-Europa evolucionaron en forma particularmente
favorable: aumentaron un 21,5% y un 18,5% desde comienzos de afio en la direccion occidental y
oriental, respectivamente. No obstante, el hecho de que las tarifas correspondientes a cuarto
trimestre de 2002 (1.304 y 712 ddlares por TEU) fueran inferiores a las de comienzos del afio
ilustra la tendencia genera a la baja de los fletamentos de contenedores. En e tréfico
transatlantico, en la ruta occidental a los Estados Unidos, que es la predominante, las tarifas
aumentaron un 3% Yy llegaron a 1.215 ddlares por TEU, mientras que en la direccién contraria
bajaron un 2,7% y cayeron a 843 dolares por TEU. Las fluctuaciones fueron todavia menos
pronunciadas en la ruta transpacifica. Subieron un 1,7% hacia € oeste y descendieron un 1,3%
hacia el este, a pesar del considerable volumen de las mercancias transportadas durante el afio.

En la ruta transpacifica, que es la de mayor volumen de tréfico, la tendencia descendente
de 2001 continud hasta mediados de 2002. La direccion este, que es la predominante, es la que
mas sufrid, y las tarifas bajaron un 4,2% y un 5% durante e primero y €l segundo trimestres,
respectivamente. El notable aumento del 4,2% en la direccion occidental durante el primer
trimestre se consiguié partiendo de un nivel muy bagjo vigente a finales de 2001. El Acuerdo
Transpacifico de Estabilizacion notificd un restablecimiento de las tarifas de 225 délares por
TEU para mediados de agosto, pero el efecto se hizo notar solo en la parte del comercio, estimada
en una cuarta parte, no cubierta por contratos de servicios anuales. Se estimaba que
14 porteadores activos en esta ruta tenian un déficit de 1.200 millones de ddlares. Durante el
tercer trimestre, las tarifas subieron en ambas direcciones pero sélo de forma moderada: menos
del 1% hacia € este (1.476 dblares por TEU) y poco mas de ese porcentagje hacia € oeste
(757 ddlares por TEU). El fuerte aumento de la tarifa hacia € este en € cuarto trimestre, de
un 3%, se debid probablemente a la ampliacion del recargo de temporada alta, que normalmente
finaliza en noviembre, hasta finales de enero de 2003. En direccién contraria, la tarifa aumento
modestamente, menos del 1%.

La evolucidn de las tarifas en la ruta transatlantica fue semejante a la observada en la ruta
transpacifica, es decir, disminuyeron durante la segunda mitad de 2002. Los descensos fueron
més bien uniformes durante € primer trimestre, en que las tarifas desde Europa a los Estados
Unidos bajaron un 3,9% y las de direccion contraria bagjaron un 3,7%. Tocaron fondo en €
segundo trimestre, con 1.154 délares por TEU hacia e oeste, tras una disminucion del 2,2%,
y 850 ddlares por TEU hacia e este, después de una fuerte caida del 7%. De nuevo, se dieron a
conocer planes de restablecimiento de las tarifas. El Acuerdo de la Conferencia Transatlantica,



-73-

CUADRO 36

Tarifasdelosfletes (medias del mercado) delastres principales rutas comerciales
delos buques delinea regular, 2001-2003 *

(délares por TEU)
Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
ASiSF E_stados E_stados . Europa-Asia  AsiaEuropa _Estados El;tr:g;
nidos UnidosAsia Unidos-Europa Unidos
2001
Primer trimestre 1874 877 826 1 566 938 1290
V ariacion porcentual -3,0 11 3,6 -3,2 -5,0 2,8
Segundo trimestre 1765 869 760 1468 943 1236
Variacién porcentual -5,8 -1,0 -7,9 6,2 0,5 -4,2
Tercer trimestre 1624 801 688 1296 890 1253
Variacién porcentual -8,0 -7,8 -9,5 -11,7 -5,6 14
Cuarto trimestre 1608 721 660 1153 899 1228
Variacién porcentual -1,0 -10,0 -4,0 -11,0 1,0 -2,0
2002
Primer trimestre 1540 751 601 1073 866 1180
V ariacion porcentual -4,2 4,2 -8,9 -6,9 -3,7 -39
Segundo trimestre 1463 749 646 1105 805 1154
V ariacion porcentual -5,0 -0,3 7,5 3,0 -7,0 -2,2
Tercer trimestre 1476 757 694 1208 815 1181
V ariacion porcentual 0,8 1,1 7,4 9,3 1,2 2,3
Cuarto trimestre 1529 817 712 1304 843 1215
Variacién porcentual 3,6 7,9 2,6 7,9 34 2,9
2003
Primer trimestre 1529 826 704 1432 899 1269
Variacién porcentual 0,0 11 -1,1 9,8 6,6 4,4

Informacién de seis de las principales navieras de buques de linea. Las tarifas comprenden siempre todas
las partidas, incluida la parte del transporte intermodal terrestre, en su caso. También son siempre promedios de
todos los productos transportados por los principales porteadores. Las tarifas cuyo origen o destino son los Estados
Unidos se refieren ala media de las tres costas. Las tarifas cuyo origen o destino es Europa se refieren al promedio
de la Europa septentrional y la mediterranea. Las tarifas cuyo origen o destino es Asia se refieren a conjunto del
Asiasudoriental, €l Asiaoriental y Japén/Republica de Corea.

cuyos porteadores representan aproximadamente la mitad del comercio en laruta, declar6é que las
tarifas para los envios hacia el este subirian 320 délares por contenedor de 20 pies y 400 dblares
por contenedor de 40 y 45 pies, a partir del 1° de octubre de 2002. No obstante, € efecto de este
aumento de la tarifa se limitd a 10% de los transportistas no cubiertos por contratos de servicios
anuales. Los aumentos durante el tercer trimestre fueron mayores que en la ruta transpacifica: una
subida de 2,3% (total de 1.181 ddlares por TEU) para los envios desde Europa a los Estados
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Unidos y del 1,2% (total de 815 ddlares por TEU) para los que tienen su origen en los EE.UU.
Durante el cuarto trimestre, las subidas fueron todavia mayores: 2,9% hacia el oestey 3,4% hacia
el este. A comienzos de 2003, el Acuerdo de la Conferencia Transatlantica comunicd aumentos
de tarifas para marzo y octubre.

Durante el primer trimestre de 2002, los fletes para €l trafico con direccién este y oeste en
laruta Asia- Europa bajaron un 8,9% y un 6,9%, respectivamente. Estos fueron los descensos mas
fuertes en todas la rutas principales durante ese trimestre, en gue las tarifas en la direccion de
Europa a Asia tocaron fondo a 601 ddlares por TEU, mientras que en la direcciéon contraria
llegaron a 1.073 por TEU. Durante los dos trimestres siguientes, las tarifas mejoraron, en
particular las de Europa a Asia, que llegaron a 694 dolares por TEU después de aumentar mas de
un 7% en cada trimestre. En la direccion predominante, de Asia a Europa, los fletes subieron
primero de forma moderada, un 3%, y luego con mayor decision, un 9,3%, durante € tercer
trimestre, hasta llegar a 1.208 ddlares por TEU. Esta Ultima mejora se debe al efecto positivo del
aumento de 250 délares por TEU aplicado en la ruta occidental desde € 1° de julio por la
Conferencia de Fletes del Lejano Oriente. Luego, hubo un nuevo aumento de 150 ddlares
por TEU en octubre, complementado por una subida de 200 délares por TEU en direccion este.
Durante € cuarto trimestre, la subida més fuerte en las rutas principales fue del 7,9% en laruta de
Asia a Europa, més de tres veces superior ala de direccion contraria, que fue de sdlo e 2,6%. A
comienzos de 2003, la Conferencia de Fletes del Lejano Oriente y MSC comunicaron aumentos
de las tarifas para marzo.

Continuaron extendiéndose otros recargos impuestos por los operadores, como €l recargo
por manipulacion de carga en las terminales (RMT): en Viet Nam, comenzd en enero de 2003.
Los RMT vy los relacionadas con € cumplimiento de las medidas de seguridad de los Estados
Unidos atrgjeron la atencion de los porteadores. Los de Hong Kong reiteraron sus quejas
tradicionales por € nivel de los RMT, muy por encima de 200 dolares por TEU, después de que
dos operadores de terminales declararan que se habian introducido reducciones del 20% y el 25%
para los transportistas en los cinco Ultimos afios. Ademés, un operador de terminales de alcance
mundial propuso la sustitucion de los RMT por otros recargos impuestos por los transportistas
mediante una contribucion por flete.

Ademas, se notificd que e Ministerio de Comunicaciones de la Republica Popular China
iba a emprender una investigacion sobre la legalidad del RMT, que se aplica en el pais desde
enero de 2002 pero que se considera parte del flete. En otros lugares, se estaban también
adoptando otras medidas al respecto: € consgjo de porteadores de Malasia propuso que éstos
pagaran directamente a los operadores de las terminales y € organismo antitrust de Israel aplazé
60 dias la aplicacion del RMT propuesto por € Acuerdo de comercio mediterrdneo europeo.
A comienzos de 2003, los transportistas comunicaron la imposicion de un recargo de manifiesto
adicional de 25 ddlares para sufragar €l costo de manifiesto previo para la aduana de los Estados
Unidos. Los porteadores de la Republica de Corea formularon fuertes quejas contra ese recargo,
gue triplicaba el vigente hasta entonces. En Australia, se estaba examinando la posibilidad de
recargos de 100 ddlares por contenedor.

En otros lugares, los exportadores del Rio de la Plata comenzaron a pagar un recargo por
desequilibrio del equipo para cubrir € costo de reposicion de los contenedores vacios. La escasez
de contenedores para la exportacion fue consecuencia de la contraccion de las importaciones
causada por la devaluacion monetaria a comienzos de 2002. A principios de 2003, los
transportistas presionaron para reducir la comision de los transitarios aplicada en Shanghai.
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3. Laofertay demandadelos principales servicios del transporte maritimo

En 2002 hubo claras indicaciones de que la demanda de servicios contenedorizados habia
comenzado a recuperarse. Las estimaciones anuales sobre los flujos de carga en las tres
principales rutas contenedorizadas durante los primeros nueve meses de 2002 recogidas en €
cuadro 37 muestran subidas con respecto a las cifras totales de 2001. En realidad, esos agregados
pueden ocultar algunas actividades de comercio intrarregional y de transbordo. No obstante,
revelan una expansion dd tréfico através del Pacifico y, en menor medida, en las otras dos rutas.

CUADRO 37

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

Transpacifica Asia-Europa Transatlantica
Ao Europa-
AsiaEE.UU. EE.UU.-Asa Asia-Europa Europa-Asia EE.UU.-Europa EE.UU
2001 7,19 3,86 593 4,02 271 3,62
2002 7,82 3,90 6,17 4,16 2,72 3,80
Variacion
por centual 8,8 1,20 4,0 34 0,3 47

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de Containerisation International, varios
ndmeros.

En el comercio transpacifico, e afio 2002 fue muy favorable para el comercio, en particular
en direccion hacia € este, que durante la primera mitad del afio crecio un 17% y termino € afo
al 8,8%. Las razones de este impresionante aumento del comercio en un contexto de escaso
crecimiento econdmico en los Estados Unidos fueron € reasentamiento de la capacidad
productiva de los Estados Unidos en China continental y el deseo de acumular existencias durante
latemporada alta, desde julio a septiembre, en prevision de la anunciada huelga de |os puertos de
la costa occidental estadounidense. En consecuencia, desde €l comienzo del afio los buques iban
hacia el este llenos de productos eléctricos y electronicos, muebles, lamparas, juguetes y textiles,
gue representaban la parte mas considerable de la carga enviada en esa direccion. En laruta hacia
el oeste, e aumento fue menos considerable, de aproximadamente el 1,2%, y el desequilibrio
obligd a los transportistas a reubicar los contendores en varios puertos del Lejano Oriente.
No obstante, los transportistas hicieron notables esfuerzos para beneficiarse del aumento de la
demanda. La parte conjunta de los seis grandes grupos de operadores aumento casi € 2%, como
se observa en e cuadro 38, aunque hubo grandes fluctuaciones porcentuales en los distintos
operadores.

En las rutas transatlanticas, la direccién oeste, que es la predominante, aumentd un 4,7%,
mientras que la de direccidn contraria solo crecié de forma margina, un 0,3%. De nuevo, la
expansion en la direccion predominante se atribuyd a la necesidad de los Estados Unidos de
reponer |as escasas existencias. La utilizacion de buques fue elevada durante la primera mitad del
afo, debido a la reduccién de la capacidad por Cosco, K Liney Yang Ming. Cuatro transportistas
— Maersk-Sealand, Evergreen, P& ON y Hapag LIoyds— continuaron dominando esta ruta, y su
parte combinada en el total del mercado era del 36,1% y el 37,4% en direccidn oeste y este,
respectivamente. En la ruta comercial EuropaAsia, el tréfico desde Asia aumentd
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aproximadamente un 6% durante la primera mitad del afio y registré un crecimiento del 4% en
los 12 meses. Una vez més, ello se debid a las considerables exportaciones de los productores del
Lejano Oriente. El aumento del 3,4% en direccion contraria, hacia el este, se debi6 ala expansion
del volumen de carga procedente del Mediterraneo.

CUADRO 38

Reparto dela capacidad en €l tréafico transpacifico

(porcentajes)
Operador Mediadosde 2002 Mediados de 2001
New World Alliance 18,1 174
Cosco/K Line/Yanming 16,2 14,2
Grand Alliance 13,9 15,3
Evergreen/Lloyd Triestino 12,3 9,0
United Alliance (Hanjin, Senator Lines) 115 124
Maersk-Sealand 9,5 11,5
TOTAL 815 79,8

Fuente: Recopilacion de lasecretariade la UNCTAD.

En las rutas secundarias norte-sur y regionales se consiguieron resultados de signo diverso.
El comercio Europa-América del Sur y Central bajo un 2%; el destinado a Africa occidental se
mantuvo estable; aumenté moderadamente, 0,9%, €l comercio con Oceania, y un 2,7% €l de Asia
occidental. Desde los Estados Unidos a Américadel Sur y Central el comercio se mantuvo firme.
El crecimiento mas fuerte tuvo lugar entre Asia septentrional y sudoriental, aproximadamente
un 4,4%, pero el de Asia nororiertal a Oceania aumento solo el 1%.

4. El indice delos fletes maritimos

En e cuadro 39 puede verse la evolucidon de los fletes de las mercancias cargadas o
descargadas por buques de linea en puertos del sector Amberes’Hamburgo en el periodo de 2000
a 2002. El indice genera del afio 2002 fue de 95 puntos, 19 menos que en 2001 (1995 = 100), lo
gue reflgjo los bajos niveles del comercio tanto de entrada como de salida. En € de entrada, el
nivel medio del afio 2002 disminuy6 22 puntos para situarse en 84. El declive se hizo patente en
la primera mitad del afio, en que € indice cas no cambid con respecto a nivel minimo de los
afnos ochenta. Esta tendencia ala bgja se produjo a pesar del aumento del volumen procedente del
Lejano Oriente y a través del Atlantico y es reflgjo de la menor importancia de la carga de retiro
inmediato y €l exceso de tonelgje. El indice de salidas descendio hasta 105, es decir, 16 puntos
menos, Yy se mantuvo constante alo largo del afio.

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

En & cuadro 40 figuran datos sobre las tarifas del transporte de mercancias en buques de
linea regular en porcentaje de los precios de mercado de agunos productos basicos y en
determinadas rutas comerciales para ciertos afos entre 1970 y 2002. La subida del precio f.o.b.
medio de la lamina de caucho compensd con creces la subida de las tarifas y los recargos por
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gjuste del combustible e hizo que € coeficiente bajara a 13,5% para 2002. El precio f.o.b. del
yute bgjé arededor del 20%, el precio més bgjo de este afio entre todos los incluidos en €l

cuadro 40, mientras que los fletes aumentaron cas en la misma proporcion, lo que explica la
subida del coeficiente al 21,7% en 2002. Las considerables subidas de precios del cacao en grano
procedente de Ghana, de aproximadamente el 60%, compensaron con creces la subida del 10% de
los fletes y, en consecuencia, € coeficiente bajé de 4,1 en 2001 a 2,8 en 2002. Este fue € tercer
ano en e que €l Brasil no exportd cacao en grano. El precio c.i.f. del aceite de coco registré un
saludable aumento de aproximadamente e 30% en 2002, |o que, junto con la reduccion del 10%
de los fletes durante € afio, generd un coeficiente del 10%, alrededor de un tercio més bajo que €l
ano anterior. El coeficiente de los fletes en buques de linea respecto del precio f.0.b del té subio
del 5,3% 6,8%, debido a una disminucion del 10% de los precios y a un aumento del 20% de los
fletes en 2002. El precio del café que se envia desde el Brasil a Europa continué bajando en 2002
(alrededor del 10%), mientras que los fletes se mantuvieron précticamente estables, y en
consecuencia el coeficiente de los fletes paso del 6,9% en 2001 al 7,6% en 2002.

CUADRO 39

indices de los fletes de los buques de | inea regular, 2000-2003
(cifras mensuales: 1995=100)

Moses indice general indice de las entradas indice de las salidas
2000 2001 2002 2003 2000 2001 2002 2003 2000 2001 2002 2003
Enero 104 119 93 9% 106 113 81 91 101 125 104 101
Febrero 103 121 93 9% 102 115 81 91 104 126 103 100
Marzo 105 121 95 101 104 116 80 A 105 127 109 107
Abril 113 122 95 107 110 118 82 100 116 126 108 114
Mayo 119 121 A 9 114 116 82 92 125 126 106 105
Junio 116 119 A 110 112 81 121 125 106
Julio 115 117 A 111 111 85 118 123 103
Agosto 122 112 A 122 107 85 122 117 102
Septiembre 127 105 93 125 97 85 128 113 100
Octubre 130 103 9 128 91 83 133 115 109
Noviembre 130 104 9 126 92 0 133 116 108
Diciembre 125 102 97 122 89 83 129 114 105
PROMEDIO
ANUAL 117 114 9% 115 106 &4 120 121 105

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con €l indice de Bugues de Linea del Ministerio aleméan
de Transporte. Calculos mensuales ponderados de los fletes para cargas embarcadas o desembarcadas por buques de
Iinea de cualquier pabell6n en puertos del sector Amberes/Hamburgo.

Las exportaciones de café desde Colombia a Europa disminuyeron casi un 40% en el caso
de los puertos atlanticos y un tercio en el de los del Pacifico. Estas reducciones contrarrestaron
con creces el descenso de casi e 10% de los precios y dieron lugar a una disminucion del factor
de transporte en 2002.
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CUADRO 40

Proporcion delastarifas delos fletes de los buques de linea regular respecto de los precios
dealgunos productos

Tarifas en porcentaje del precio a

Producto Ruta

1970 1975 1980 1985 1990 2001 2002
Caucho Singapur/Malasia-Europa 105 185 89 nd 155 139 135
Yute Bangladesh-Europa 12,1 195 198 64 212 155 21,7
Cacao en grano Ghana-Europa 24 34 2,7 1,9 6,7 41 28
Cacao en grano Brasil-Europa 74 82 86 6,9 11,0 nd. nd.
Aceite de coco Sri Lanka-Europa 89 91 126 126 nd. 155 100
Té Sri Lanka-Europa 95 104 99 69 100 53 6,8
Cdaé Brasil-Europa 52 97 6,0 50 100 69 76
Café Colombia (Atléntico)-Europa 42 47 33 6,7 6,8 59 39
Café Colombia (Pacifico)-Europa 45 6,3 44 6,1 74 62 46

Fuentes: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos de la Asociacion Real de Navieros de los
Paises Bajos (datos de 1970-1989) y de las conferencias de | as rutas sefial adas (datos de 1990-2001).

% Parael café (Brasil-Europay Colombia-Europa) y el aceite de coco se indican precios c.i.f. (costo, seguro
y flete). Para el cacao en grano (Ghana-Europay Brasil-Europa) se dan los precios diarios medios de Londres. Para
el té, se indican los precios de subasta en Kenia. Los de los demas productos son f.o.b. Las tarifas de los fletes
incluyen, en su caso, 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 conversién de las tarifas a otras monedas se basa en las paridades que
figuran en e Monthly Commodity Price Bulletin, publicado por la UNCTAD. Las tarifas anuales se calcularon
promediando diversos contingentes fletados durante el afio, ponderados por su duracion. Para el periodo de 1990-
2002, los precios de los productos se tomaron del nimero de enero de 2003 del Monthly Commodity Price Bulletin,
delaUNCTAD.

D. ESTIMACION DE LOS COSTOSTOTALESDE LOSFLETESEN EL
COMERCIO MUNDIAL

1. Lastendenciasdel 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 € correspondiente flujo de
informacion. En el gréfico 8 y en el cuadro 41 se presentan estimaciones, relativas a sector del
transporte, sobre los pagos totales del transporte, para las importaciones, y €l costo de transporte
en porcentgje del valor de las importaciones, por grupos de paises. En 2001, € valor mundial de
las importaciones (c.i.f.) disminuy6 un 3,8%, mientras que los fletes totales pagados por los
servicios de transporte descendieron un 5,6%, como reflgjo de la tendencia descendente de los
fletes alo largo del afio. La parte de los pagos de fletes mundiales en porcentaje del vaor de las
importaciones bgjo ligeramente, del 6,2% en 2000 al 6,1%. En 1980, esa proporcion de los fletes
en e valor de las importaciones habia sido del 6,6%, es decir, casi un 30% superior ala media del
decenio de 1990. Las comparaciones regionales indican que la parte que supone el 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. En 2001, el valor total de las importaciones de los paises
desarrollados de economia de mercado disminuyd un 3,9%, mientras que €l costo total de los
fletes baj6 un 5,5%; asi, €l costo de estos Ultimos en porcentaje del valor de las importaciones fue
del 5,1% (5,2% en 2000) frente a 8,7% (8,9% en 2000) para los paises en desarrollo. Esta
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diferencia se explica sobre todo por las estructuras globales del comercio, las infraestructuras
regionales, los sistemas logisticos y |as estrategias de distribucion mas eficaces de |os porteadores
de los paises desarrollados de economia de mercado.

CUADRO 41
Estimaciones del costo total del transporte de lasimportaciones en el comercio mundial *
por grupos de paises
(millones de dolares)

Estimacion del trafggrf:'en
Afio Grupo de paises costo total del . va or delas . porcentaje del valor
transportedelas  importaciones (c.i.f.) delas
Importaciones importaciones

1980 TOTAL MUNDIAL 123 264 1856 834 6,64

Paisesdesarrollados de economia de mercado 78 286 1425979 549

Total de paisesen desarrollo 44978 430 855 10,44
deloscualesen:

Africa 10432 77757 13,42

América 10929 123 495 8,85

Asa 21979 211 089 10,41

Europa 1320 16 037 8,23

Oceania 318 2477 12,84

1990 TOTAL MUNDIAL 173 102 3314 298 522

Paises desarrollados de economia de mercado 117 004 2 661 650 4,40

Total de paisesen desarrollo 56 098 652 648 8,60
deloscualesen:

Africa 9048 81890 11,05

América 9626 117 769 8,17

Asia 35054 427 926 8,19

Europa 1909 21303 8,96

Oceania 461 3760 12,26

2000 TOTAL MUNDIAL 385 685 6199 341 6,22

Paises desarroll ados de economia de mercado 234 174 4492720 521

Total de paisesen desarrollo 151 511 1706 621 8388
deloscualesen:

Africa 14328 110 641 12,95

América 35205 404 817 8,70

Asa 99187 1161604 854

Europa 2182 24454 8,92

Oceania 608 5105 11,91

2001 TOTAL MUNDIAL 364 008 5960 595 6,11

Paises desarrollados de economia de mercado 221 248 4320511 512

Total de paises en desarrollo 142 760 1640084 8,70
deloscualesen:

Africa 13806 109 125 12,65

América 33895 395 439 8,57

Asa 92 023 1102 663 8,35

Europa 2428 27 665 8,78

Oceania 608 5192 11,70

Fuente: Estimaciones de lasecretariade 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 Union Soviéticay de los paises socialistas de
Asiano figuran por faltade informacién o por otros motivos.



-80-

GRAFICO 8

Estimacién delos costos totales de los fletes de lasimportaciones en el comercio mundial,
por grupos de paises, en los afios que seindican
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Fuente: Cuadro 41 de la presente publicacion

2. Tendenciasregionales

Los costos totales del transporte en los paises en desarrollo en proporcion del valor de las
importaciones bgjaron del 8,9% en 2000 al 8,7% en2001. Dentro de ese grupo, los paises en
desarrollo de Africa invirtieron su constante tendencia a aza de los costos del transporte, que
bajaron de 13,0% en 2000 a 12,7% en 2001. Ello se debe a la reduccion de los fletes y a las
mejoras en la manipulacion de carga en los terminales, que compensaron la insuficiencia de las
infraestructuras y las précticas de gestion inadecuadas, en particular en lo que se refiere a
transporte en transito, y la baja productividad del transporte terrestre y del equipo de los
terminales.

El desglose subregional muestra que esos costos del transporte en el Africa occidental
aumentaron ligeramente desde 2000, alcanzando cas € 14,1% en 2001, mientras que los
del Africa oriental y meridional, incluido € Océano indico, bajaron del 15,2% en 2000 a 13,3%
en2001. La proporcion correspondiente a los paises del Africa septentrional, a 11,2%, como
consecuencia de un sistema de transporte rel ativamente més eficiente, en comparacion con los de
otras subregiones africanas. Las importaciones de los paises africanos sin litoral siguieron
adoleciendo de unos altos costos de transporte. Los coeficientes acusaron fuertes fluctuaciones
entre los paises y oscilaron entre el 9,6% y e 32,8% en 2001, y varios paises tuvieron
coeficientes superiores a 20%. Ello se debe fundamentalmente a una organizacion y unas
instalaciones ineficientes, una mala utilizacion de los activos y unos endebles sistemas
ingtitucionales y de gestion, tramitacion y supervision, ademés de infraestructuras inadecuadas y
del mayor costo del transporte interno.

A los paises en desarrollo de Asia les correspondio e 67,2% del valor de las importaciones
y €l 64,4% de los fletes pagados por todos los paises en desarrollo en 2001, frente a 68% y
el 65,5%, respectivamente, en 2000. El factor de transporte de esta regién fue del 8,2% en 1990 y
del 8,4% en 2001, frente a 8,5% de 2000. El factor de transporte en el Oriente Medio descendio
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a 9,2% en 2001 (9,9% en 2000). En €l resto de Asia e coeficiente bagjé también, pasando
del 8,4% en 2000 a 8,2% en 2001.

En los paises en desarrollo de América, la proporcidn que suponen sus costos de transporte
disminuyé moderadamente, pasando del 8,7% en 2000 a 8,6% en 2001. Dentro de esa region,
América Central y México tuvieron un factor de transporte bajo (7,9%) en 2001. Ello se debe en
buena medida a México, la nacion con € mayor comercio de la region, cuyo coeficiente fue
del 7,3% en 2001 y represento el 87,3% del valor c.i.f. de todas las importaciones de la subregion
(46,8% de los paises en desarrollo de América). En los paises de la costa occidental sudamericana
el transporte representd en 2001 una proporcion relativamente alta, del 10,4% en 2001, frente
al 9,2% en 2000. En los de la costa oriental tal proporcion fue del 7,8%, frente al 7,8% del afio
anterior. Los paises en desarrollo del Caribe tuvieron unos costos de transporte elevados, con un
porcentgje de 11,5% en 2001, frente a 11,9% en 2000. Por lo que hace a los paises americanos
an litoral, el Paraguay siguié pagando muchos fletes en proporcion de su comercio total,
un 11,3%; en Boliviala proporcion fue del 18,4%.

L os paises en desarrollo de Europa registraron en 2001 un ligero descenso en sus pagos por
transporte, que bajaron del 8,9% en 2000 a 8,8% en 2001. Los pequefios paises en desarrollo
insulares de Oceania también redujeron la proporcion que representan sus fletes, que paso
del 11,9% el afo anterior a 11,7%. En los paises insulares, las largas distancias que los separan
de sus principales socios comerciales, los bajos volumenes de carga y los gastos de transbordo y
enlace contribuyen a elevar 1os costos de transporte.
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Capitulo V
DESARROLLO PORTUARIO

Este capitul o trata del movimiento de los puertos de contenedores de |os paises en desarrollo,
de lasmegjoras en el desempefio portuario y de los cambios institucionales
y de las medidas de seguridad que se han adoptado en ellos.

A. TRAFICO PORTUARIO DE CONTENEDORES

En e cuadro 42 figuran las Ultimas cifras disponibles del tréfico mundial comunicado de
los puertos de contenedores en los paises y territorios en desarrollo durante el periodo de 1999
a2001. El crecimiento del tr&fico mundial de contenedores (nUmero de movimientos medido
en TEU) fue del 2,2% en2001, es decir, solo wa sexta parte del conseguido e afio anterior
(18,7%) y es reflgo de la desaceleracion dd trafico en lineas regulares. El volumen del
movimiento alcanzd en 2001 un total de 236,7 millones de TEU, lo que representa un aumento
anual de 5millones de TEU con respecto a nivel de 231,7 millones de TEU conseguido el
aho 2000.

La tasa de crecimiento de los paises y territorios fue del 2,7%, con un tréfico
de 96,6 millones de TEU, que representa el 40,8% del total mundial. Esa tasa fue bastante inferior
alade 2000 (14,6%), afio en que e movimiento de los paises en desarrollo fue de 94,1 millones
de TEU. Los paises con un aumento de dos digitos en 2001 y 2000 y 1999 fueron Malasia, Oman,
Jamaica, la Republica Idmica del Iran, Pert, Yemen, Djibouti y Sudan, en total ocho paises,
menos de la mitad que en 2000 y 1999. La tasa de crecimiento de |os paises en desarrollo varia de
un afio a otro, debido a las fuertes fluctuaciones del tréfico y, a veces, a una megjor comunicacion
de los datos o a lafalta de éstos en algunos afios.

Para € afio 2002 se dispone de cifras preliminares sobre los 20 puertos de contenedores
mas importantes del mundo, cuyos resultados se indican en € cuadro 43. De ellos 10 estaban en
paises y territorios en desarrollo y en paises socidistas de Asia, mientras que los otros 10 se
encontraban en paises desarrollados de economia de mercado. De éstos habia seis en Europa, tres
en los Estados Unidos y uno en e Japdn. Hong Kong (China) se mantenia a la cabeza, con un
aumento del 4%, seguido de Singapur, que registré un crecimiento todavia mayor, del 9,1%. Los
puertos de China continental registraron un rapido crecimiento: Qingdao pasd del puesto 19 al 15,
con un aumento del 17,4%, mientras que Shanghai tuvo un notable aumento del 36% y desplazd a
Kaoshiung del cuarto lugar. Shenzhen consiguié un extraordinario aumento del 49,8% y salto dos
posiciones, por encima de Rotterdam y Los Angeles. Hubo también otros cambios de posicion:
Gioia Tauro subio tres puestos y Amberes uno; Bremerhaven, Manilay Tokyo bajaron un puesto;
Felixstowe se mantuvo a duras penas en la lista, después de perder cuatro posiciones. El tréfico
total de estos 20 puertos principales aumento un 13,3%, muy por encima del 2,2% de todos los
puertos del mundo, y confirma la tendencia hacia la concentracion del trafico. Los 20 primeros
puertos registraron en 2002 un total de 127 millones de TEU, es decir, €l equivalente del 53,6%
del trafico mundial (48,4% en2001).
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CUADRO 42
El tréafico de los puertos de contenedor es de 51 paisesy territoriosen desarrollo en 2001, 2000 y 1999
(en TEV)

Variacion Variacion

Pais o territorio TEU en 2001 TEU en 2000 TEU en 1999 porcentual porcentual

2001/2000 2000/1999
Hong Kong, China 17 900 000 18 100 000 16 210 762 -1,1 11,7
Singapur 15 520 000 17 040 000 15944 793 -8,9 6,9
Republica de Corea 9 887 576 9030174 7 014 245 9,5 28,7
Malasia 6 224 833 4642 428 3941777 341 17,8
Emiratos Arabes Unidos 5081 964 5 055 801 4930 299 0,5 25
Indonesia 3492 153 3797 948 2 660 439 -8,1 42,8
Tailandia 3381619 3178779 2892 216 6,4 9,9
Filipinas 3090 952 3031 548 2 813 099 2,0 7,8
Brasil 2 616 075 2413 098 2022 842 84 19,3
India 2591071 2 450 656 1954 025 5,7 254
Panama 2 170 526 2 369 681 1649 512 -8,4 437
Sri Lanka 1726 605 1732 855 1704 389 -0,4 1,7
Egipto 1708 990 1 625 601 1520 523 51 6,9
Arabia Saudita 1677 413 1502 893 1448 338 11,6 3,8
México 1358 175 1315 701 1083 887 3,2 214
Omén 1325 493 1161 549 773 806 14,1 50,1
Viet Nam 1290 555 1189 796 n.d. 8,5 n.d.
Chile 1209 101 1253131 743 364 -3,5 68,6
Malta 1205 764 1082 235 1091 364 114 -0,8
Argentina 1 058 009 1144 834 1021973 -7,6 12,0
Venezuela 924 642 674 558 654 148 371 31
Jamaica 888 941 765 977 689 677 16,1 111
Bahamas 860 000 572 224 543 993 50,3 5,2
Irén, Rep. Isldmica del 601 552 415 382 320 622 44,8 29,6
CostaRica 563 825 573 502 590 000 -1,7 -2,8
Coted'lvoire 543 846 434 422 463 835 252 -6,3
Perd 537 554 460 631 376 045 16,7 225
Colombia 531 262 791 588 413 935 -32,9 91,2
Guatemala 527 960 495 809 151 493 6,5 227,3
Bangladesh 486 289 456 007 392 137 6,6 16,3
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Variacion Variacion

Pais o territorio TEU en 2001 TEU en 2000 TEU en 1999 porcentual porcentual

2001/2000 2000/1999
Republica Dominicana 466 000 566 479 n.d. -17,7 n.d.
Ecuador 414 355 414 104 378 000 0,1 9,6
Honduras 406 359 392 837 n.d. 34 n.d.
Yemen 377 708 248 177 121 563 52,2 104,2
Trinidad y Tabago 352 758 282 487 298 553 24,9 -5,4
Marruecos 346 724 328 808 322 968 5,4 1,8
Argdlia 311111 267 530 270 742 16,3 -1,2
Uruguay 301 641 287 298 250 227 5,0 148
Cuba 258 264 185 055 n.d. 39,6 n.d.
Chipre 235100 257020 239 077 -8,5 75
Kuwait 195 973 185 904 173 383 54 7,2
Djibouti 190 971 157 990 128 791 20,9 22,7
Pakistan 170 000 159 919 696 649 6,3 -77,0
Mauricio 161 574 157 420 144 269 2,6 91
Reunion 159 006 154 394 146 172 3,0 5,6
Guam 140 158 132 689 145 191 5,6 -8,6
Martinica 140 034 140 062 141 700 0,0 -1,2
Senegal 136 076 133 325 148 740 2,1 -10,4
Tanzania 135 632 133 660 106 304 15 257
Sudan 120 701 94 182 82244 28,2 14,5
Mozambique 100 307 91 345 82570 9,8 10,6
Total 96 103 197 93 529 493 79 894 681 2,8 171
Otros, comunicado * 524 656 549 744 2 234 691 -4,6 75,4
Total comunicado ” 96 627 853 94 079 237 82129 372 2,7 14,6
Total mundial 236 698 406 231689448 195261458 2,2 18,7

Fuente: Cuadro recopilado con informacion que figura en Containerisation International Yearbook 2003, y
con datos recabados por la secretaria de 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

advirtio unafalta sustancial de datos.

P Ciertos puertos no respondieron ala encuesta. Si bien no eran los puertos mayores, |as omisiones totales
pueden estimarse entre el 5%y el 10%.
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CUADRO 43

L os 20 principales terminales de contenedor esy su movimiento, 2002 y 2001
(millones de TEU y variacion porcentual)

Puerto TEU en 2002 TEU en 2001 TEU en 2000 2002/2001 2001/2000
Hong Kong, China 18,61 17,90 18,10 3,97 -1,10
Singapur 16,94 15,52 17,04 9,15 -8,92
Busan 9,33 8,07 754 15,61 7,03
Shanghai 8,62 6,34 5,61 35,96 13,01
Kaoshiung 8,49 754 743 12,60 1,48
Shenzhen 7,61 5,08 3,99 49,80 27,32
Rotterdam 6,52 6,10 6,28 6,89 -2,87
LosAngeles 6,11 5,18 4,88 17,95 6,15
Hamburgo 537 4,69 4,25 14,50 10,35
Amberes 4,78 4,22 4,01 13,27 5,24
Long Beach 4,52 4,46 4,60 1,35 -3,04
Port Klang 4,53 3,76 321 20,48 17,13
Dubai 4,19 3,50 3,06 19,71 14,38
Nueva Y ork 3,75 332 3,00 12,95 10,67
Quingdao 3,10 264 2,12 17,42 24,53
Bremenhaven 3,03 2,90 2,71 4,48 7,01
GioiaTauro 2,99 249 2,65 20,08 -6,04
Manila 2,87 2,80 2,87 2,50 -2,44
Tokyo 2,83 2,77 2,96 2,17 -6,42
Felixstowe 2,80 2,80 2,80 0,00 0,00
Total delos 20 principales 126,99 112,08 109,11 13,30 2,72

Fuente: Containerisation International, marzo de 2003 y Port Development International, abril de 2003.

B. MEJORASEN EL DESEMPENO PORTUARIO

En 2002, los diez mayores puertos de contenedores de China registraron un impresionante
aumento del 35% del tréfico, que sumé 30,3 millones de TEU. Shanghai tuvo un movimiento
de 8,61 millones de TEU, superando por primera vez a Kaohsiung (Provincia china de Taiwan),
con un tréfico de 8,49 millones de TEU. Hong Kong (China) ocupd de nuevo el primer lugar
mundial entre |os puertos de contenedores, con 18,6 millones de TEU.

Se consiguié un maximo de productividad en el puerto de Tanjung Pelepas (Malasia), que,
utilizando cinco gruas para buques de dimensiones superiores a las que permite el Cana de
Panama en d Carsten Maersk, trasladé 185 contenedores por hora en junio de 2002.
Laproductividad media de las grdas en los terminades de Shanghai es de aproximadamente
28 movimientos por hora.
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El segundo puerto de contenedores de China, Shenzhen, préximo a Hong Kong (China),
consiguio 7,6 millones de TEU en 2002, un 50% més que € afio anterior. El considerable
aumento del tréfico dio lugar a la congestion en algunas de sus nueve zonas portuarias.
en Yantian, se registraron en octubre demoras de hasta 24 horas para los portacontenedores.
Al finalizar €l afo, HPH recibio autorizacion para invertir 737 millones de doélares en |a tercera
fase de Y antian, para aumentar su capacidad hasta 2,4 millones de TEU.

En Hong Kong (China), la preocupacién por su bajo ritmo de crecimiento, en comparacion
con € de los puertos de China continental, més baratos, Ilevo a las autoridades a interesarse por las
conexiones por carretera con €l interior. En consecuencia, aumento el nimero de pasos fronterizos,
y comenzo un sistema de apertura ininterrumpida. Se observa un problema semejante de congestion
y demoras en € trafico por carretera en los cuatro terminales secundarios en las proximidades de
Ciudad Ho Chi Minh (Viet Nam), que manipulé aproximadamente un millon de TEU en2001.
Algunos usuarios decidieron utilizar gabarras en € rio Saigén parallegar alos terminales.

La €ficiencia de los terminales en e servicio de transporte por carretera se deteriord
también en otros dos puertos. El plan para organizar la llegada de los vehicul os, puesto en marcha
a comienzo de 2002 en e puerto de Southampton, no dio los resultados previstos y, en
noviembre, la escasez de personal, los retrasos en los atraques debido a mal tiempo y la
congestion del trafico por carretera provocaron retrasos de hasta cuatro horas en la recogida de
contenedores del terminal. Por ello, algunos transportistas decidieron imponer recargos
de 40 dolares por vehiculo, contra la recomendacion de su asociacion. EI mismo mes, los
camioneros que sufrian retrasos medios de dos horas en los terminales de contenedores de
Nueva York ala Comision Maritima Federal que investigara las précticas injustificables de tres
operadores de terminales de contenedores en e puerto.

En agunos puertos la eficiencia se resintid como consecuencia de las condiciones
atmosféricas extremas. A comienzos de diciembre, las compafiias de transporte de lineas
regulares que hacian escala en San Petersburgo reclamaron € uso prioritario de los rompehielos
para acceder a puerto, ya que se necesitaban hasta cinco dias, en vez de 10 horas. A mediados
enero de 2003, unos 40 buques, entre ellos varios graneleros, estaban inmovilizados por € hielo,
y las autoridades rusas enviaron un rompehielos diesel desde Murmansk. EI Banco Europeo de
Reconstruccion y Fomento prest6 5,4 millones de dolares para instalar un sistema de navegacion
maritima con el fin de reducir € riesgo de colision de buques al acceder a los puerto rusos de San
Petersburgo y Primosrk.

Algunas instalaciones recientemente construidas comenzaron a conseguir clientes. En
noviembre, e termina de contenedores de Z&ate, en la zona industrial de Buenos Aires,
consiguié un servicio a Europa septentrional gestionado por CSAV vy otros. Se notificé también la
intencion de NYK de comprar e terminal de Ceres Paragon en Amsterdam a sus constructores
originaes. Este termina no se ha utilizado desde que se acabaron las obras.

En marzo de 2002, las autoridades portuarias de Dubai comenzaron la construccion de la
fase | de la expansion del Puerto de Jebel Ali, que permitird ampliar la capacidad portuaria de los
actuales 4 millones a 5,7 millores de TEU. La inversion de 237 millones de ddlares incluye €
dragado del canal de acceso hasta una profundidad de 17 metros, su ampliacién hasta 325 metros
y la construccién de cinco muelles adicionales equipados de 14 gruas-pértico para bugues de
dimensiones superiores a las que permite el Canal de Panama. Al otro lado del Estrecho de
Hormuz, la Republica Idamica del Iran comunico la inversion de 313 millones de ddlares en
varios puertos, para mejorar las instalaciones en Bandar Abbas y conseguir una capacidad
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de 2,6 millones de TEU. El puerto estaria comunicado mediante trenes-bloque de contenedores
gue llegan hasta Tashkent (Uzbekistan) en el Asia central. La expansiéon de este puerto forma
parte del desarrollo de la Zona econdémica especial de Shahid Rajaee, en la que estan previstos
planes industriales en régimen de construccidn, explotacion y traspaso. Mas hacia € este,
siguiendo la costa, en el Pakistén, se consiguio financiamiento de China para la construccion del
puerto de Gwadar. Se ha efectuado ya el primer desembolso de 58 millones de dolares, y €
puerto servirdtambién alos Estados del Asia central, en particular a Afganistan.

SAGT, operador privado de terminales de contenedores en Colombo vy filial de P& O Ports,
encargd 650 metros de nuevo muelle equipados con 6 grias portico de muelle capaces de
desplazar contenedores hasta 18 filas. La modernizacion de este puerto se completé con el
dragado de la cuenca hasta 14 metros y la apertura de una segunda entrada para buques de enlace
de hasta 10,5 metros de calado. Ademés, SAGT y JCT, operadores de terminales de contenedores
en el puerto, han acordado conceder rebajas comunes a los clientes para atraer més tréfico.

La inauguracion de instalaciones importantes en la costa occidental de los Estados Unidos
en 2002 demuestra la estrecha e importante relacién entre los acontecimientos relacionados con
los puertos, e transporte y el medio ambiente. En abril se inaugurd la Termina 18 en el puerto
de Seattle, que ahora ocupa 78 hectareas, €l doble de su syperficie original, con instalaciones
portuarias para mangar hasta cuatro trenes de doble nivel de carga. Se invirtieron unos
300 millones de dblares para aumentar la capacidad de este termina a 2,5 millones de TEU.
El proyecto preveia la eliminacion de mnsiderables cantidades de suelo contaminado durante
decenios por las industrias ubicadas en € lugar y la construccion en la costa de un parque de
acceso publico de 0,6 hectareas, con un costo de 15,7 millones de dolares. El termina esta
funcionando ahora mediante un contrato de arrendamiento de SSA en asociacion con Matson.

En & puerto de Oakland, la instalacion de 200 hectéreas traspasada por la Marina de
los Estados Unidos a las autoridades portuarias hace algunos afios se complet6 con la apertura al
publico de dos proyectos ambientales: el Middle Harbor Shoreline Park, de 14,8 hectareas, y €
habitat para animales y plantas silvestres en aguas poco profundas, de 76 hectéreas. Los tres
proyectos portuarios inaugurados dos afios antes eran los siguientess muelles 55-56
(48 hectéreas), arrendados a Hanjin; muelles 57-59 (60 hectéareas), arrendados a SSA; terminal
ferroviaria conjunta intermodal (52 hectareas), explotada por Burlington Northern and Santa Fe
Railroad y las autoridades portuarias. Los proyectos ambientales por valor de 44 millones de
ddlares se completaron por iniciativa de las autoridades portuarias en estrecha colaboracion con
la comunidad y |os organismos ambientales, que habian criticado la construccién de un puerto de
varios millones de délares junto a barrios degradados.

En & puerto de Long Beach, se inaugurdé la primera fase de desarrollo del muelle T,
de 150 hectéreas, obra de Hanjin Shipping Co. Estédn funcionando en este terminal 12 de las
mayores gruas de muelle para contenedores, capaces de desplazar a estos hasta 22 filas. En abil
de 2002, se terminé e Corredor de Alameda, de 2.400 millones de ddlares. Este corredor,
gestionado por la Alameda Corridor Transportation Authority separa el tréfico por ferrocarril y
reduce de tres horas a45 minutos el tiempo necesario para el desplazamiento entre |os puertos de
Long Beach y Los Angeles y las estaciones de clasificacion para transbordos internacionales. La
primera fase del muelle 400, de casi 200 hectareas, arrendado a Maersk Sealand, se inauguro en
el puerto de Los Angeles a finales deafio. Este proyecto, como otros realizados por este puerto en
los Ultimos afos, contdé con créditos para fines ambientales procedentes del proyecto de
mitigacion de los efectos ambientales en la laguna de Batiquitos, por valor de 55 millones de
ddlares, en el decenio de 1990.
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A finales de abril, se reanudaron las obras de construccion en el Deurganck Dock (margen
izquierdo del puerto de Amberes), que ofrecerd hasta cinco kilometros de muelles para
contenedores y reducird la saturacion de las instalaciones actuales. Las obras se habian
suspendido durante un afio debido a que los habitantes de Doel habian incoado una querella
porque no se habian tenido en cuenta algunos procedimientos previstos para la aplicacion.
El gobierno regional otorgé nuevos permisos, incluidos tres permisos ambientales para controlar
las inundaciones en tres aldeas y complementar la proteccion de la cuenca del Escalda frente a
peligro de crecidas, que ocurren cuando se dan determinadas condiciones en los vientos y mareas.

El mayor aumento anual del tréfico portuario en Europa noroccidental, del 5,7%, tuvo lugar
en Hamburgo, cuyo trafico total alcanzo los 97,6 millones de toneladas en2002. En noviembre,
la capacidad de manipulacion de contenedores de este puerto crecio 1,1 millones de TEU, cuando
Se inauguro el cuarto terminal automatizado de contenedores en Altenwerder. Tres cuartas partes
de la inversion de 650 millones de délares fueron aportadas por HHLA, € mayor operador de
terminales de contenedores de Hamburgo, y € resto por Hapag Lloyd. Para la expansién de las
instalaciones de contenedores en el puerto proximo de Bremerhaven, cuyo tréfico se mantuvo
cas estable en 46,2 millones de toneladas, los estados de la Bgja Sgonia y Bremen decidieron
invertir 437 millones de ddlares en infraestructura en Wilhelmshaven; los 300 millones de dolares
de superestructura seran sufragados por € futuro operador.

El crecimiento del trafico en € mayor puerto europeo, Rotterdam, crecié un 2,3% en 2002,
alcanzando los 321,9 millones de toneladas, y €l trafico de contenedores, que aument6 un 7%, fue
de 6,5 millones de TEU. A comienzos de 2002, se inauguraron las tres nuevas gruas de
contenedores que deberén utilizarse en la parte meridional del Terminal del Delta. Las gruas
tienen 120 metros de altura y cada una de ellas pesa 1.500 toneladas. Tienen un alcance
de 67,5 metros, lo que les permite descargar buques con 22 filas de contenedores. La altura de
izada es de 40 metros, con una capacidad méaxima de 77 toneladas. En septiembre, las principales
empresas de remolcadores notificaron una subida de las tarifas debido a la norma de la CE en la
gue se declaraba que las subvenciones gubernamentales otorgadas a estas compafias por tener
tripulacion nacional eran contrarias a las directrices sobre la ayuda estatal.

En otros lugares, Dole inaugur6 un termina para e tra&fico de platanos por valor
de 30 millones de délares en el puerto de Guayaquil (Ecuador), para manipular aproximadamente
un tercio de las exportaciones de pldtanos y, de esa manera, evitar la congestion actual del puerto.

C. CAMBIOINSTITUCIONAL

En 2002, el operador del puerto de Singapur declaré un movimiento anua de 24,5 millones
de TEU. El tréfico aument6 un 8% y llegd a 16,8 millones de TEU en € puerto base, a pesar de
perder dos grandes clientes, Magrsk Seadland y Evergreen, y un 115% en sus terminaes
exteriores. A raiz de una caida de su clasificacién crediticia por Moody's Investors Service, PSA
declar6 que iba a renunciar a sus actividades auxiliares (como €l trafico de aeropuertos,
cruceros, etc.) por valor de 104 millones de dblares y continuaria su expansion en el exterior:
abrid su cuarto terminal en China, en Fuzhou, y su filial IT preparara un sistema de comunidades
portuarias para sei's puertos sudafricanos por valor de unos 8 millones de dolares.

Las negociaciones entre compafiias sobre fusiones o adquisiciones en relacion con los
puertos continuaron a lo largo del afio. Egis Ports, parte del grupo de construccion francés Egis,
con participacion mayoritaria en grandes operadores de Marsella(MGM - Manutention Generale
Mediterranean - y Eurofos) y la mitad de las acciones de GMP (Générale de Manutention
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Portuaire), uno de los tres grandes operadores en Le Havre (Francia), recibio propuestas
de P& O Ports, que quiere reforzar su presencia en Europa occidental. Conship, empresa italiana
de transporte maritimo, manifestd su interés en adquirir € termina de contenedores de Cagliari,
insuficientemente aprovechado, para desviar los excedentes de sus terminales en La Spezia y
Gioia Tauro.

La concesién de terminales encontrd dificultades en algunos puertos. En Mumbai (India),
P& O Ports traté de impugnar la prohibicion impuesta por las autoridades portuarias para impedir
gue la compafia interviniera en la licitacion de las nuevas terminales de contenedores, con €l
argumento de que e mismo operador no puede administrar dos terminales en e mismo puerto.
El Ministro de Transporte de Tailandia explicé a los trabgjadores que la transformacion de la
Thailand Port Autority en una empresa era condicion necesaria para aumentar la eficienciay no
vender |as acciones a extranjeros.

En los puertos de la Union Europea, se convocd una serie de paros a mediados de enero
de 2003 en sefial de protesta contra la Directiva sobre acceso al mercado de los servicios
portuarios, que, entre otras cosas y en determinadas circunstancias, autorizaria la autoasistencia,
lo que significaria que los mismos miembros de la tripulacion podrian encargarse de la
manipulacion de la carga. La detencion por la policia aemana de 10 operadores de gruas
contratados como tripulantes en Bremerhaven parecia justificar las preocupaciones laboral es.

El funcionamiento de las concesiones no siempre ha estado exento de problemas.
En Montevideo (Uruguay), un operador local queria impedir que €l operador de terminales de
contendores, TCP, utilizara los muelles publicos como medio de descongestion y pidié a las
autoridades portuarias autorizacion parainstalar sus propias gruas en dichos muelles. TCP replicd
gue su contrato le permitia utilizar los muelles publicos con ese fin y que en € terminal de TCP
debian manipularse al menos 250.000 TEU antes de que hubiera que instalar gruas adicionales en
e puerto. En la India, funcionarios del Ministerio de Transportes estaban estudiando los medios
para renegociar €l contrato de P& O Ports sobre el terminal de Nhava Sheva en Mumbai,
concertado cinco afos antes, debido a gran retraso en el pago de las regalias. En agosto, la Corte
Suprema de Panama sentencié a favor de la peticion de la filid de HPH de reduccion
de 22 millones de ddlares a afio en los pagos en concepto de comision. HPH habia indicado que,
de lo contrario, paralizaria las inversiones en Cristobal y Balboa. Algunos operadores pidieron
medidas de contrapartida, mientras que otros declararon que la medida era anticonstitucional .

La sustituciéon de los concesionarios es un proceso largo y complejo. En julio, dos afios
después de que ICTSI renunciara a su contrato en el puerto de Rosario (Argentina), un consorcio
presidido por e puerto de Tarragona (Espafia) firmé una concesion de 30 afios para la
explotacion de este puerto en €l rio Parand La cuota anual sera de 1,8 millones de ddlares,
con 6 millones de ddlares de inversién durante e primer afio. En diciembre, Beirut nombré
finalmente un equipo de consultores para orientar €l proceso hacia la privatizacion después de la
anulacion del contrato de abril de 2001 con las autoridades portuarias de Dubai. La concesion,
iniciada 20 afios antes, termind prematuramente seis meses después de que e concesionario se
retirara argumentando errores en los calculos sobre los gastos de puesta en marcha y sobre €
volumen del tréfico.

Las relaciones laborales son un elemento fundamental en el sector portuario y pueden tener
profundas repercusiones. Cuando e convenio laboral entre la Pacific Maritime Association
(PMA), representante de los empleadores de los puertos de la costa occidental de los Estados
Unidos, y la International Longshore and Warehouse Union (ILWU), representante de los
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trabajadores de esos puertos, expird € 30 de junio de 2002, se estaba negociando otro todavia.
Las negociaciones continuaron durante el verano y, cuando la productividad de algunos de los
puertos comenzé a flaquear, PMA decidié un cierre patronal para los 10.500 trabajadores,
y 29 puertos interrumpieron sus actividades a finales de septiembre. El cierre duré 11 dias, y los
puertos reanudaron la actividades después del requerimiento de un tribunal federal, por
considerarse que representaba una amenaza para la economiay la seguridad nacional.

Los efectos de este cierre en la economia se estimaron en 1.000 millones de ddlares diarios,
y a fina de octubre habia una carga acumulada de trabajo equivalente a 200 buques, y la
congestion se hebia extendido a los puertos de los paises vecinos, como € de Vancouver. La
programacion de los embarques se desorganizo, y la falta de contenedores vacios afectd a la
mayor parte de las lineas navieras, ya que uno de cada dos contenedores regresa vacio de
losEstados Unidos. Cosco, € mayor transportista chino, estimaba sus pérdidas entre 10 y
15 millones de délares. El Departamento de Justicia encontrd pruebas verosimiles de que tanto la
PMA como la ILWU eran en parte responsables de la caida de la prodwctividad. Los
contenedores habian descargado en el primer puesto disponible en vez de continuar hasta su
destino, y la fata de equipo y la congestion se agravaron por € cumplimiento riguroso de las
précticas de seguridad en € trabgjo. Los transportistas deseaban con impaciencia la expedicion
acelerada de sus contenedores y pidieron una exencion temporal de la Ley Jones, para autorizar a
bugues que no enarbolaban €l pabellon de los Estados Unidos a transportar la mercancia entre los
puertos estadounidenses, pero se encontraron con una rotunda negativa.

La clave del conflicto laboral era la introduccion de tecnologia de la informacion que
representaba una amenaza directa para los puestos de trabajo de unos 400 oficinistas. El acuerdo
de seis afios alcanzado € 23 de noviembre incluia la introduccién de escaneres dpticos, camaras
remotas y satélites de geoposicionamiento para € seguimiento de la carga 'y e equipo en los
terminaes, y el sindicato mantenia la jurisdiccion sobre todo esos empleos, ademés de corseguir
una subida salaria del 11% y un aumento de las pensiones del 60%.

D. MEDIDASDE SEGURIDAD EN LOS PUERTOS

A lo largo del afio, e Servicio de Aduanas de los Estados Unidos llegb a un acuerdo con
varios de los principales interlocutores comerciales acerca de la aplicacion de dos sistemas de
seguridad: la Iniciativa para la seguridad de los contenedores (CSl) y la Asociacion aduanas
comercio contra € terrorismo (C-TPAT). Los objetivos de la primera son establecer criterios para
identificar los contenedores de alto riesgo, inspeccionarlos antes de su transporte a los Estados
Unidos, utilizar para €llo tecnologias no intrusivas y conseguir contenedores "inteligentes' y

Seguros.

A lo largo del afio varios paises firmaron acuerdos bilaterales en relacién con la Iniciativa,
comenzando con los puertos de Halifax, Vancouver y Montreal, en Marzo; Singapur, Rotterdam,
Amberes y Le Havre, en junio; Bremerhaven y Hamburgo, en agosto; Hong Kong (China),
Yokohama, Tokyo, Nagoya y Kobe, en septiembre; Génova y La Spezia, en noviembre, y
Felixstowe, en diciembre. Algunos puertos de China continental decidieron aplicar la iniciativa
en octubre. A comienzos de 2003, se sumaron nuevos puertos. Barcelona, Valencia, Marsella,
Gioia Tauro y otros puertos suecos y britanicos. Se adheriran también los puertos de Klang y
Tanjung Pelepas en Malasia. Los acuerdos bilaterales de cinco paises europeos (Alemania,
Bélgica, Francia, Italia y los Paises Bgjos) con puertos que tienen una gran proporcion de
comercio destinado a los Estados Unidos fueron cuestionados por la Comision Europea por las
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posibles distorsiones de las normas de competencia de la Union Europea, y se iniciaron
procedimientos administrativos para evaluar la validez de dichos acuerdos. Francia explico que
su acuerdo era compatible con su anterior acuerdo de cooperacién aduanera para €l intercambio
de informacion y personal. Posteriormente, € Reino Unido y Espafia continuaron con acuerdos
semgantes, y la Comisién Europea solicitd autorizacion para negociar uno acuerdo entre toda
Europay laCSl.

A raiz de este nuevo mecanismo, han surgido précticas muy distintas de las tradicionales.
Las comprobaciones en aduanas de las importaciones contenedorizadas de alto riesgo con destino
alos Estados Unidos se llevan a cabo en colaboracion con funcionarios de aduanas de los Estados
Unidos, antes de que los contenedores se carguen en buques con destino a dicho pais. Para
identificar estos contenedores, los transportistas o0 los porteadores publicos que no explotan
bugues deben presentar una declaracion de carga por cada contenedor 24 horas antes de su
embarque y, por lo tanto, detener su envio para hacer posible la inspeccion. El requisito de la
declaracién de carga previa provocd gran alarma en la comunidad de transportistas, y se otorgo
una exencion de seis meses para los contenedores transportados en cubierta con carga perecedera.
Se manifestd € temor de que € periodo de transicién de 60 dias que finalizaba e 2 de febrero
de 2003 pudiera resultar insuficiente. No obstante, la mayor parte de las compafiias de transporte
regular pudieron cumplir este requisito. Algunos contenedores se quedaron en tierra en ciertos
puertos de Europa y Asia, sobre todo en Hong Kong (China), donde la préctica de recibir los
contenedores cerca de la fecha de salida afectd a aproximadamente el 10% del tréfico con destino
a América, es decir, unos 100 contenedores diarios.

Ademés, como la necesidad de redizar un andlisis de riesgo en profundidad de las
importaciones contenedorizadas requiere la disponibilidad de informacion detallada, no podia
aceptarse ya la practica inmemorial de especificar € contenido con indicaciones como "toda
clase de mercancias' "contenido declarado”. Ello provoco una queja de la Asociacioén briténica de
trangitarios internacionales, cuyos miembros opinaban que se les consideraba responsables
juntamente con el transportista en caso de incidente. Ademas, la obligacién de ofrecer
informacién detallada de | os clientes permitia a los transportistas ponerse en contacto directo con
ellos, o que podriadar lugar ala pérdida de clientes paralos transitarios.

La C-TPAT establece asociaciones con los importadores, transportistas, corredores,
amacenistas y fabricantes para mejorar la seguridad de los contenedores a lo largo de toda la
cadena de suministros. Los controles de las partes reconocidas por € sistema comienzan en €
lugar de origen de las mercancias y continlan sin interrupcion a lo largo de la cadena de
transporte hasta @ punto de destino. Los interlocutores comerciales reconocidos realizan
autoevaluaciones de seguridad de conformidad con las directrices descritas. Entre los beneficios
de este sistema se incluyen una reduccion del nimero de inspecciones y la aceleracion del
despacho de la carga. Una de estas asociaciones es la de Rutas comerciales inteligentes y seguras,
a través de la cual tres de las mayores compafias de operacion de terminales, Hutchison Port
Holdings (HPH), PSA Corporation Ltd. y P&O Ports, estén estableciendo un sistema de
seguimiento automatico para los contenedores que entran en puertos estadounidenses, que supone
un mecanismo de etiquetado electronico de los contenedores. Con apoyo del Gobierno de los
Estados Unidos, estas compafiias estan realizando un proyecto piloto para el transporte de
contenedores entre Singapur, Hong Kong (China) y Seattle/Tacoma. Después de que més
de 100 contenedores utilizaran e sello electrénico que contiene informacion completa sobre su
contenido, se sefial6 que @ principal desafio que se plantea para el futuro era conseguir un llo
electrénico inteligente y de bajo costo para su utilizacion en gran escala.
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En junio de 2002, € Consgo de Cooperacion Aduanera adopté una resolucion sobre la
seguridad y facilitacién de la cadena internacional de suministros, en virtud de la cual se resuelve
examinar e modelo de datos de la Organizacién Mundia de Aduanas para incluir un conjunto
estandarizado de datos que permita identificar las mercancias de alto riesgo, elaborar directrices
para facilitar la transmisién electrénica previa de informacion aduanera y establecer mecanismos
de cooperacion entre las partes dispuestas a incrementar la seguridad en la cadena de suministros,
asi como establecer un banco de datos sobre técnicas y tecnologias avanzadas que contribuya a la
seguridad y facilitacion de dicha cadena.

En noviembre de 2002, € Congreso de los Estados Unidos promulgd la Ley sobre
transporte maritimo, 2002 (No. 107-295). Esta Ley, presentada originamente para enmendar
laLey de la marina mercante, de 1936, garantiza mayor seguridad a los puertos maritimos y otras
instalaciones conexas. Se encargd a Departamento de Transporte que estimara los costos de
varias medidas, como los planes de seguridad en puertos y buques, comprobaciones de
antecedentes para los trabgjadores portuarios, tarjetas de identidad para los marineros, sellos
mejorados de seguridad para los contenedores, sistemas automaticos de identificacion e
informacion maritima para los buques. El financiamiento de 6 mil millones de dolares para €l
servicio de guardacostas de los Estados Unidos es una demostracion de sus mayores
responsabilidades. En la ley se establece que los buques y la carga procedente de paises
extranjeros que no tengan medidas antiterroristas suficientes pueden ser objeto de reglamentos
especiales para su entrada en € territorio estadounidense, incluida la posibilidad de denegacion
de acceso.

El mismo mes, se establecio € Departamento de Seguridad Nacional, y la seguridad de los
puertos comerciales era una preocupacion federal fundamental. Este Departamerto comprende
ahora, entre otros, € Servicio de guardacostas de los Estados Unidos, que informa directamente
al Secretario del Departamento; el Servicio de aduanas, que anteriormente pertenecia a Tesoro;
partes considerables del Servicio de inmigracion y naturalizacion, anteriormente adscrito a
Departamento de Justicia, y € Servicio de inspeccion de salud animal y vegetal, que antes
pertenecia al Departamento de Agricultura.

Los costos que implicarian las nuevas medidas de seguridad comenzaron a suscitar
preocupacion. La AAPA, organismo que agrupa a los puertos de los EE.UU., pididé niveles
adecuados de financiamiento con fondos federales de conformidad con las estimaciones sobre
gastos anuales - aproximadamente 1.000 millones de ddlares durante e primer afio
y 500 millones de délares al afio posteriormente - presentadas por €l Servicio de guardacostas de
los Estados Unidos. Ademas, se pidié ala OMI que estableciera programas de asistencia técnica
para megorar la seguridad en los puertos de los paises en desarrollo. El dafio que un atagque
terrorista podria provocar a comercio es considerable. En un juego de guerra de dos dias en que
intervinieron 70 participantes de departamentos y organismos federales y estatales, se estimo que
e costo potencid para los Estados Unidos de una "darma de bomba sucid' era
de 58.000 millones de ddlares. En la simulacién, todos los puertos de los Estados Unidos
guedaban cerrados durante ocho dias y € retraso generado tardaria tres meses en eliminarse.

Del 9 a 13 de diciembre de 2002 se celebrd en Londres, bajo el patrocinio de la OMI,
la Conferencia de Gobiernos Contratantes del Convenio internacional parala seguridad de lavida
humana en & mar (SOLAS 1974). El objetivo era incorporar en el Convenio una serie de medidas
para reforzar la seguridad maritima y prevenir y suprimir actos terroristas contra el transporte
maritimo y completar la labor preparatoria realizada durante el afio por el Comité de Seguridad
Maritima de la OMI. En consecuencia, € capitulo X| sobre "Medidas especiales para incrementar
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la seguridad maritima’ paso a ser e capitulo XI-I, y las reglas vigentes se modificaron para que
los buques pudieran tener nimeros de identificacion marcados de forma permanente en € casco y
el Estado del pabellon expidiera un registro resumido continuado, que tiene por finalidad que se
mantenga a bordo un registro del historial del buque. Se afiadié un nuevo capitulo X1-2, "Medidas
especiaes para mejorar la seguridad maritima’'. La regla X1-2/3 de este nuevo capitulo contiene
el Cddigo internacional para la proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias
(Cdédigo I1SPS), con dos partes. La Parte A es obligatoria, mientras que la Parte B contiene
orientaciones sobre la manera de cumplir estos requisitos obligatorios. no obstante, en la
reglamentacion de los Estados Unidos se estipulara que esta parte sea también obligatoria. Otras
reglas de este nuevo capitulo hacen referencia al papel del capitan en relacion con la seguridad de
su buque, e establecimiento de un sistema de aerta de seguridad para e buque, la
responsabilidad gubernamental de garantizar que las evaluaciones sobre las instalaciones de
seguridad de los puertos se gjecuten en conformidad con el Codigo ISPS, los controles de los
buques en los puertos, etc.

En e Codigo ISPS se adopt6 el punto de vista de que la seguridad de los buques y las
instal aciones portuarias es una actividad de gestion de riesgos y ofrece un marco estandarizado y
sistemético para la evaluacion de riesgos, a fin de que se puedan adoptar |as medidas adecuadas.
Se establecieron tres niveles de proteccion, del 1 a 3, en que € 3 corresponderia a la amenaza
més grave. En consecuencia, las compafiias navieras designaran un Oficia de la compafiia parala
proteccion maritima y un Oficia de proteccion de cada buque. Deben prepararse planes de
seguridad de las embarcaciones, que se someterdn a la aprobacion de la administracion del Estado
del pabellon y se conservaran a bordo. Estos planes deberian indicar las medidas operacionales y
fisicas para que € buque mantenga e nivel de proteccionl, las medidas intensificadas que
deberan aplicarse con e nivel de proteccion 2 y la capacidad necesaria para seguir las
instrucciones correspondientes a nivel de proteccion3. De la misma manera, los gobiernos
realizarédn una evaluacion de seguridad de las instalaciones portuarias en que se identifiquen los
activos e infragstructuras portuarias de importancia critica y las amenazas a que estan expuestos,
a fin de que las medidas de seguridad reciban caracter prioritario. Se identifican también las
deficiencias en la seguridad fisica, la integridad estructural y otras éreas (a saber,
comunicaciones, servicios publicos, etc.). Se nombraran oficiales de proteccion de las
instalaciones portuarias y se prepararan planes de proteccion para las instalaciones portuarias
identificadas en la evaluacion. El plan contendra las medidas operacionales y fisicas de seguridad
gue deberédn adoptarse para comprobar que las instalaciones funcionan normalmente con €l nivel
de proteccion 1, pueden funcionar con €l nivel de seguridad 2 cuando reciban instrucciones en ese
sentido, y seran capaces de responder a las instrucciones que puedan dictarse con € nivel de
seguridad 3. En sus resoluciones, la Conferencia dispuso, entre otras cosas, que las enmiendas
del Convenio SOLAS se consideraran aceptadas € 1° de enero de 2004 y & Cédigo ISPS entrara
en vigor € 1°de julio de 2004. No obstante, el Codigo podria ser rechazado si, antes del 1° de
enero de 2004, un tercio de los Gobiernos Contratantes, o el 50% del tonelgje bruto de la flota
mercante mundial, han presentado objeciones a las enmiendas.
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Capitulo VI
EL COMERCIO Y LA EFICIENCIA DEL TRANSPORTE

En este capitul o se presenta informacion sobre los Ultimos acontecimientos relacionados con €l
transporte, la facilitacion del comercio y el transporte multimodal, asi como sobre la situacién
de los principal es convenios maritimos.

A. TRANSPORTE EFICIENTE Y FACILITACION DEL COMERCIO
1. Reunionesintergubernamentalesdela UNCTAD

La UNCTAD convocé una Reunion de Expertos en la eficiencia del transporte y la
facilitacion la reunion hizo posible un examen exhaustivo de las cuestiones relacionadas con la
facilitacion del comercio. El planteamiento general puso de manifiesto el interés de este tema
para los paises tanto en desarrollo como desarrollados. La vinculacion de la facilitacion del
comercio con las medidas adoptadas por los Estados Unidos para mejorar la seguridad en e
desplazamiento fisico de las mercancias en contenedores se centra en la necesidad de presentar
informacion oportuna y precisa para que puedan llevarse a cabo andlisis significativos de riesgos.
Los grandes transportistas explicaron su uso intensivo de "tecnologia electrénica’ para las
operaciones y las actividades de comercializacion y para las transacciones comerciales, y
manifestaron que para su ulterior aplicacion se necesitarian normas y reglas aceptadas
Internacional mente.

Se examinaron también cuestiones rel acionadas con la facilitacion del comercio que son de
interés para los paises sin litora y de transito. Los acuerdos de transito que regulan € transporte
del comercio entre paises sobre la base de igualdad de acceso a los mercados de transporte, €
trato no discriminatorio de los operadores de transporte y la libre competencia son un punto de
partida. El establecimiento de puntos fronterizos bilaterales para controles conjuntos de aduanas,
inmigracion y salud y la creacion de asociaciones entre € sector publico y privado (por gemplo,
para la explotacién del puerto de Djibouti, que es el principal punto de salida para las mercancias
etiopes) son ilustraciones de medidas concretas que contribuyen también a la eficiencia de las
operaciones de transporte.

Se han llevado a cabo varios estudios para medir la eficacia de la facilitacién del comercio.
La cuantificacion de los beneficios fue una tarea sumamente dificil, incluso para la evaluacion de
medidas especificas y claras de facilitacion del comercio. Con respecto a las normas
multilaterales de la OMC relativas a la facilitacion del comercio, los expertos consideraron s era
mas conveniente que fueran de cumplimiento obligatorio 0 sdlo aconsgjables, y se mostraron de
acuerdo en que quiza fuera necesaria una combinacion de ambas soluciones. Hubo también
acuerdo en que la identificacion de las necesidades y prioridades de asistencia técnica de los
paises en desarrollo deberiaincluir las necesidades infraestructurales, humanas y financieras para
aplicar los Articulos V, VII1 y X del Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (AGCS) °.
Los expertos coincidieron en que un marco juridico adecuado para la facilitacién del comercio
promoveria la certeza, la previsibilidad y la uniformidad y, en particular, permitiria abordar el
tema de las actividades de transporte multimodal y e uso de medios electronicos para la
comunicacion en e comercio internacional.
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Se manifestaron dos opiniones divergentes sobre la aplicacion de las medidas de
facilitacién del comercio. Una mantenia que lafacilitacién del comercio es una cuestion que debe
plantearse en el plano bilateral. Seguin la otra, la aplicacion de las normas relativas al comercio es
una tarea auténticamente internacional. Por lo tanto, las normas y procesos y reglamentos
armonizados deberian aplicarse en todo el mundo, quiza a través de un organismo como la OMC.
Finamente, los expertos consideraron que las organizaciones internacionales deberian cooperar
mutuamente para ofrecer las necesarias competencias multidisciplinares y especiaidades
regueridas para la facilitacion del comercio.

En la séptima reunion de la Comision de la Empresa, la Facilitacion de la Actividad
Empresarial y el Desarrollo, celebrada en Ginebra del 24 a 27 de febrero de 2003, se adoptaron
varias recomendaciones relativas a la facilitacion del comercio. En ella se pidi6é ala UNCTAD
gue examinara y supervisara los acontecimientos relacionados con el transporte eficiente y la
facilitacion del comercio, incluidos los servicios logisticos y de transporte multimodal. En
consecuencia, se establecio una pagina web (www.un-tradefacilitation.net), que permitiria €l
intercambio de servicios para la labor de facilitacidbn del comercio redlizada por varios
organismos de las Naciones Unidas y organizaciones internaciondes®. En ella se facilita a
publico informacién sobre las actividades de organizaciones concretas y sobre su labor colectiva.

La Comision pidi6 también a la UNCTAD que estudiara, con las organizaciones
intergubernamentales competentes, la posibilidad de establecer instrumentos internacionales
uniformes sbre el transporte internacional; que ofreciera asistencia técnica a los paises en
desarrollo en € terreno de las tecnologias de la informacion y las comunicaciones, en particular
mediante la continuacion del Sistema automatizado de datos aduaneros (SIDUNEA) y € Sistema
de Informacién Anticipada sobre la Carga (SIAC), y que analizara los efectos de las nuevas
medidas de seguridad en e comercio y transporte internacional de los paises en desarrollo.
Finamente, la UNCTAD deberia continuar analizando los acontecimientos relacionados con la
facilitacion del comercio y ayudando a los paises en desarrollo a definir sus necesidades y
prioridades de conformidad con el parrafo 27 de la Declaracion de Dohay prestando asistencia en
€l &readelos servicios de trarsporte en el contexto del AGCS.

B. EL TRANSPORTE MARITIMOEN LA OMC

En los 50 dltimos afios las sucesivas negociaciones comerciales multilaterales para
promover € comercio internacional de mercancias bagjo € patrocinio del GATT han efectuado
una considerable contribucién al increible aumento del comercio internacional. En la ultima
ronda de negociaciones, la Ronda Uruguay, que termind en diciembre de 1994 y cuyos acuerdos
resultantes entraron en vigor e 1°de enero de 1995, se acordd establecer la Organizacion
Mundial del Comercio (OMC), que sustituiria al GATT y ampliaria la cobertura de estas
negociaciones a sector de los servicios. En consecuencia, se establecio el Acuerdo General sobre
el Comercio de Servicios (AGCS) para incluir todos los servicios, con la excepcion de los
ofrecidos por los gobiernos y los relacionados con los derechos de tréfico aéreo. Los servicios de
transporte internacional, incluidos los servicios de transporte maritimo y auxiliares, forman parte
del acuerdo.

Aproximadamente 140 paises obligados por el AGCS han aceptado obligaciones generales
y compromisos especificos en diferentes sectores de los servicios. Entre los primeros se incluye
el principio de trato de la nacién mas favorecida (NMF), en virtud del cua un pais amplia de
forma inmediata e incondicional a los proveedores de servicios de todos los paises miembros un
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trato no menos favorable que e concedido a proveedores semejantes de cualquier otro pais. Los
compromisos especificos se refieren a acceso a los mercadosy € trato nacional. En virtud del
primero, un pais autoriza a los proveedores de servicios de otros paises a ofrecer servicios en su
territorio; en virtud del segundo, € trato otorgado a los proveedores de servicios no discrimina a
favor de los nacionaes. Los compromisos sobre el acceso a los mercadosy € trato nacional se
especifican en las listas de compromisos como listas positivas de los sectores/subsectores
incluidos y como listas negativas de restricciones al acceso alos mercadosy a trato naciona.

Se han definido cuatro modos de suministro, es decir formas en que se puede ofrecer un
servicio y en que se puede contraer un compromiso. EI modo 1 corresponde al suministro
transfronterizo (el consumidor recibe en su pais € servicio ofrecido por un proveedor de
servicios no residente), como es en € caso de una compariia de transporte maritimo que presta
servicios a comercio internacional de un pais extranjero. El modo 2 corresponde al consumo en
el extranjero (el consumidor se traslada a otro pais para kcibir € servicio), por gemplo, un
transportista que envia la carga a través de un puerto extranjero. EI modo 3 corresponde a la
presencia comercial (el proveedor extranjero establece una presencia comercial para ofrecer €l
servicio), por gemplo, en e caso de un operador de terminales que gestiona un termina
de contenedores 0 de una compafiia de transporte maritimo que establece filiales en otro pais. El
modo 4 corresponde a la presencia temporal de personas fisicas (el proveedor extranjero es un
individuo que se trasada a un pais para prestar servicios), por gemplo, las tripulaciones
extranjeras en los buques.

CUADRO 44

Estructuradelalista de compromisos especificos

Sector/Subsector Limitaciones al acceso alos Limitaci ones del Compromisos
mercados trato nacional adicionales
11. Servicios de transporte (1) Ninguna
A. Servicios de transporte (2) Ninguna (2) Ninguna
maritimo
b. Transporte de carga (3) Seestablece una
compafiiaregistrada para
los buques que enarbolan
€l pabellén nacional. Sin
consolidar
(4) Ninguna (4) Ninguna
H. Servicios auxiliares para todas (1) Sin consolidar* (1) Sin
las modalidades de transporte (2) Ninguna consolidar*
(2) Ninguna
a. Servicios de manipulacién (3) Ninguna** (3) Ninguna
decarga
74110. Serviciosde (4) Ninguna (4) Ninguna
manipulacién de
contenedores

Nota: Se ha elaborado y acordado una terminologia con d fin de facilitar la presentacidn, lecturay debate de lalista.
Todos |os compromisos mencionados en la lista estdn implicitamente consolidadosy, cuando € pais desea mantener medidas
incompatibles con e acceso alos mercadosy € trato nacional para un modo de suministro, utiliza el término sin consolidar.
Cuando no es viable un modo de suministro, como € suministro de servicios transfronterizos de carga y descarga por un
proveedor no residente, se utiliza e término Sn consolidar* . La palabra Ninguna significa que no hay ningunalimitacion a
acceso alos mercados o a trato nacional parael modo de suministro indicado, mientras que Ninguna** indicaque se aplican
disposiciones especiales (esdecir, lalicitacion cuando seincluyelaasignacion del dominio publico).
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En el curso de las negociaciones, el Grupo de Negociacion sobre Servicios de Transporte
Maritimo (GNSTM) aprob6 una proyecto de modelo de lista de compromisos especificos en que
se reflgjan los tres pilares de los servicios de transporte maritimo, a saber, los servicios
internacionales de transporte, los servicios auxiliares de transporte maritimo y el acceso a las
instalaciones portuarias y su utilizacion, asi como las listas positivas y negativas de sectores y
restricciones. En & cuadro 44, basado en el modelo de lista, |0s sectores aparecen enumerados en
la primera columna; en la segunda y en la tercera se especifican las limitaciones al acceso a los
mercados y € trato nacional, y e nimero hace referencia a los modos de suministro; la cuarta
columna se utiliza para cualquier otro compromiso positivo, que en general son COmMpromisos
adicionales con respecto al acceso y la utilizacion de los servicios portuarios.

Acontecimientos recientes

L as negociaciones sobre el transporte marino y los servicios portuarios auxiliares no habian
concluido cuando se celebrd la Ronda Uruguay y continuaron hasta mediados de 1996, en que
el GNSTM aprobd una Decision relativa a las negociaciones sobre servicios de transporte
maritimo, ratificada mas tarde por el Consgjo del Comercio de Servicios de laOMC, en virtud de
la cual las negociaciones se reanudarian en la proxima ronda de negociaciones generales.

Como resultado conjunto de las negociaciones de la Ronda Uruguay, las redlizadas en
el Grupo de Negociacién sobre Servicios de Transporte Maritimo (GNSTM) vy las relativas a la
adhesion, hay 47 paises miembros de la OMC (13 de Asia, 12 de las Américas, 12 de Europa,
7 de Africay 3 de Oceania) que han incluido compromisos relativos a transporte maritimo en sus
listas preparadas de conformidad con el AGCS, con considerables divergencias en cuanto a la
amplitud y profundidad de los compromisos. Estos hacen referencia a los servicios de cargay de
pasajeros (30), solo de carga (5) o sdlo de pasgjeros (3), y 27 serefieren alos servicios auxiliares,
incluidos los servicios portuarios.

Las negociaciones sobre transporte maritimo se han reanudado en d marco de la nueva
ronda de conformidad con € programa incorporado del Articulo 19 del AGCS'y de acuerdo con
el calendario establecido en la Declaracion Ministerial de Doha. Estas negociaciones son de
importancia critica para los paises en desarrollo, ya que se concentran cada vez més en los
servicios auxiliares, multimodales y logisticos, areas en que los paises en desarrollo estén
tratando de incrementar la capacidad de suministro con € fin de mantener las capacidades de
transporte y un control comercial minimo sobre sus flujos comerciales fisicos.

En lo que respecta a la cobertura sustantiva del transporte maritimo, hay varias cuestiones
gue van més ala de los tres pilares originales, a saber, 10s servicios internacional es de transporte,
los servicios auxiliares de transporte maritimo y € acceso a las instalaciones portuarias 'y su
utilizacién, y que son objeto de especial interés'y preocupacion paralos paises en desarrollo.

Las cuestiones sustantivas de la negociacion futura deberan reflgar las decisiones
adoptadas en1996 por e GNSTM sobre los mandatos de las negociaciones futuras, asi como los
ultimos acontecimientos relacionados con los aspectos comerciales y organizativos en los
sectores del transporte. De todo ello se deduce que las futuras negociaciones deberén tener en
cuenta los planteamientos del transporte de puerta a puerta y la logistica. Dado €l grado de
liberalizacion de los servicios del tréfico de altura, los grandes problemas que habria que resolver
estan relacionados més bien con bs tramos terrestres de la cadena de transporte, es decir, €
transporte multimodal y el trato de los depositos y terminales terrestres.
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El acceso alos mercados en el ambito del transporte multimodal continGa siendo un tema
especialmente dificil. Dada la forma en que el transporte en buques de linea regular se esta
convirtiendo en un servicio puerta a puerta y de carécter logistico, los operadores buscan
abiertamente la reduccion o eliminacion de las restricciones de acceso, de ahi la necesidad de
incluir las operaciones multimodales en e proceso de liberalizacion. Cabe sefialar las siguientes
opciones de consignacion en listas: @) compromisos adicionales, y por |o tanto como una cuestion
de acceso y utilizaciéon del transporte multimodal, b) un servicio auxiliar en el contexto de los
compromisos sobre e segundo pilar o incluso c¢) un cuarto pilar nuevo. No obstante, las
dificultades encontradas con este tema en e contexto de las negociaciones del AGCS plantean
dudas sobre si es posible llegar a un acuerdo sobre el acceso alos mercados en el futuro proximo.
La resistencia a la liberalizacion progresiva de los servicios de transporte multimodal podria
acabar imponiéndose, debido a temor generalizado de que ello pudiera dar lugar a que € sector
del transporte terrestre llegara a incluirse en la cobertura del AGCS. En consecuencia, |os paises
gue hicieron compromisos condicionales sobre transporte multimodal en sus proyectos de listas
decidieron consignarlos como un compromiso adicional.

Algunas propuestas no se detienen en e transporte multimodal, y abarcan el propuesto
proceso de liberalizacion de los servicios logisticos y de valor afiadido. Si bien en la actualidad
no hay ninguna entrada de clasificacion independiente para los servicios logisticos en la Lista de
la OMC de clasificacion sectorial de los servicios, se han incluido ya elementos relacionados con
lalogistica en varios apartados, como el sector de los Servicios de transporte (transporte de carga,
servicios de carga y descarga, servicios de almacenamiento, servicios de agencias de transporte
de carga, etc.) y e sector de Servicios prestados a las empresas (gestion de las existencias,
tramitacion de pedidos, etc.) *. Finalmente, nuevas propuestas subrayan la necesidad de vincular
las consideraciones logisticas/maritimas con las de entrega urgente, sector que ocupa un lugar
cada vez méas importante en la logistica?®.

C. TRANSPORTE MULTIMODAL: VIABILIDAD DE UN INSTRUMENTO
JURIDICO INTERNACIONAL

1. Informacion general

Habida cuenta del constante crecimiento del transporte multimodal y en un contexto de
creciente complejidad y fragmentacion del marco juridico internaciona®, la secretaria de
laUNCTAD rediz0 un estudio sobre la viabilidad de establecer un nuevo instrumento
internacional acerca del transporte multimodal. Con € fin de recabar las opiniones de todas las
partes interesadas, tanto del sector publico como del privado, la secretaria prepard un
cuestionario, que divulgd ampliamente. Se enviéo a todos los gobiernos y organizaciones
intergubernamentales y no gubernamentales, incluidas todas las asociaciones competentes del
sector, asi como a algunos expertos sobre el tema (TDN 932(2) SITE).

La secretaria recibio un total de 109 respuestas al cuestionario, 60 de las cuales eran de
gobiernos de paises tanto desarrollados como en desarrollo y 49 de representantes del sector y de
distintas procedencias. En ellas se incluyen las opiniones de los operadores de servicios de
transporte (maritimos, por carretera y por ferrocarril), transitarios, proveedores de servicios
logisticos y operadores de terminales, aseguradores de la responsabilidad y aseguradores de la
carga, asi como transportistas y usuarios de los servicios de transporte.

Posteriormente, la secretaria de la UNCTAD preparé un informe en que se exponian con
cierto detalle los puntos de vista y opiniones manifestados en las respuestas a cuestionario
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(Multimodal ~ Transport: The Feasbility of an International Legal Instrument
(UNCTAD/SDTE/TLB/2002/1), que puede consultarse en la paginaweb de la UNCTAD *.

A continuacién se presenta un extracto sobre las partes C. IV y CV dd informe
("Presentacion y andlisis de las repuestas’ y “ Cuestiones que también cabria examinar”). Puede
obtenerse informacion més detallada consultando el documento completo de la UNCTAD. La
version resumida del documento se presentd también a Grupo de Trabajo sobre Derecho de
Transporte de la Comisién de las Naciones Unidas para € Derecho Mercantil Internaciona
(CNUDMI) en su 11° periodo de sesiones (Naciones Unidas A/CN.9/WG.I11/WP.30), que debia
considerar e ambito de aplicacion del anteproyecto de instrumento y si debia aplicarse al
transporte de puerto a puerto o de puerta a puerta (véase en informe de la CNUDMI
A/CN.9/WG.I1I/WP.30; sobre el comentario de la UNCTAD acerca del anteproyecto de
instrumento, véanse los documentos A/CN.9/WG.111/WP.21/Add.1 y UNCTAD/SDTE/TLB/4).

2.  Presentaciéon y andlisisde lasrespuestas dadas al cuestionario

En esta parte se resumen y examinan los principales resultados del cuestionario, que figuran
detallados en la parte C.I11 del informe de laUNCTAD Multimodal Transport: The Feasibility of
an International Legal Instrument (UNCTAD/SDTE/TLB/2003/1).

2.1 Evaluacion de la situacién actual y conveniencia de elaborar un instrumento internacional

Una gran mayoria de las respuestas (83%), dadas tanto por los gobiernos como por
representantes no gubernamentales e industriales, consideran insatisfactorio & actua marco
juridico, y una clara mayoria (76%) estima que el sistema actual no es eficaz en funcion de los
costos. La inmensa mayoria de las respuestas dadas en general (92%) considera que es
conveniente elaborar un instrumento internacional que rija la responsabilidad derivada del
transporte multimodal y casi todos los encuestados (98%) estan dispuestos a apoyar toda
iniciativa concertada en ese sentido. En la préactica, es obvio que €l nivel de apoyo dependeria del
contenido y de las caracteristicas de todo posible nuevo instrumento. No obstante, segin se
desprende de la evaluacion genera de la situacion, se desea un debate més detalado y se esta
dispuesto a entablar un intercambio de opiniones.

2.  ldoneidad de los distintos enfoques

En lo que respecta al enfoque mas adecuado que cabria adoptar, las opiniones estan en
cierto modo divididas. Sin embargo, alrededor de las dos terceras partes de las personas que
respondieron a cuestionario, tanto de los gobiernos como de las entidades no gubernamentales
(65%) parecen preferir un nuevo instrumento internaciona que rija € transporte multimodal o la
revision del Convenio TM de 1980. Al analizar més a fondo este enfoque, revestiria interés
estudiar las opiniones expresadas sobre el motivo por e cua e Convenio TM no fue objeto de
suficientes ratificaciones para entrar en vigor. Las respuestas han planteado varias cuestiones
primordiales, en particular la de que @ Convenio TM de 1980 tal vez no haya resultado, en su
momento, lo suficientemente atractivo para los cargadores y, al mismo tiempo, |os porteadores no
han juzgado aceptables algunos de sus elementos. En un cierto nimero de respuestas se apoyo la
elaboracion de un nuevo instrumento juridicamente vinculante basado en reglas actualmente
aplicadas en contratos comerciales, a saber, las Reglas de la UNCTAD/CCI.

Una minoria de los encuestados (13%), que representaba principalmente a partes de la
industria de los transportes maritimos, parecia favorable a que e régimen del transporte
internacional maritimo de mercancias se hiciera extensivo a todos los contratos de transporte
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multimodal en los que hubiera un tramo maritimo, y algunos de ellos manifestaron expresamente
Su apoyo a la propuesta de proyecto de instrumento sobre el derecho del transporte, que sigue ese
criterio *. En opinién de otra minoria de encuestados (13%), que representaba principal mente a
partes de la industria de los transportes por carretera, la ampliacion del régimen internaciona del
transporte de mercancias por carretera haciéndolo extensivo a todos los contratos de transporte
multimodal en que hubiera un tramo por carretera seria el enfoque mas apropiado.

En genera, las respuestas indican que, con la importante excepcion de la industria del
transporte maritimo, e enfoque adoptado en e proyecto de instrumento sobre el derecho del
transporte no parece contar con mucho apoyo. En consecuencia, existe un amplio margen para
estudiar otras opciones en consulta con todas |as partes interesadas en |os transportes.

2.3 Rasgosimportantes y elementos clave de todo posible instrumento internacional
Demoras

La gran mayoria de los encuestados (90%) considera que en todo instrumento que rija e
trangporte multimodal deberia abordarse la cuestién del retraso en la entrega, si bien algunos
estiman gue solo deberia haber responsabilidad por demora en ciertas circunstancias y que esa
responsabilidad deberia limitarse al nivel equivalente a del flete o de un multiple del flete.

Sistema deresponsabilidad " uniforme”, " dered” o " modificado"

Con respecto al tipo de sistema de responsabilidad més apropiado, |as opiniones, como era
de esperar, estan divididas, con algo menos de la mitad de los encuestados (48%) que apoyan un
sistema de responsabilidad uniforme y con porcentajes similares del resto de los encuestados que
apoyan un sistema de responsabilidad de red (28%) o un sistema modificado (24%).

Entre |os partidarios de un sistema de red o de un sistema de responsabilidad modificado, la
mayoria (59%) considera que solo deberian variar |as disposiciones de responsabilidad en funcion
de la etapa unimodal en que se produjera la pérdida, € dafio ola demora. Esta opinion parece
prevalecer, particularmente entre los gobiernos. Otros encuestados, particularmente las
organizaciones no gubernamentales, estiman que deberian variar también la base de la
responsabilidad o las excepciones a la responsabilidad y e plazo paralas demandas.

Todo acuerdo a corto plazo sobre € tipo mas apropiado de sistema de responsabilidad,
incluido €l grado de uniformidad de las reglas de responsabilidad, tendria una importancia
primordial para las perspectivas de éxito de cualquier debate sobre un nuevo instrumento
internacional.

Limitacién de la responsabilidad

Una cuestion estrechamente vinculada a la del tipo apropiado de sistema de responsabilidad
es la de la limitacion de la responsabilidad, sobre la que actualmente existen también muchas
divergencias. En general, la mayoria de los encuestados apoyaron o aceptaron la necesidad de
limitar la responsabilidad. Sin embargo, |as respuestas reflejan muy diversos pareceres. Entre los
gobiernos y los representantes de la industria se cuestiona la idea general de limitar la
responsabilidad, mientras que otros, como los representantes de la industria maritima y de
transitarios, ponen de relieve la conveniencia de limitar la responsabilidad conforme a los
convenios unimodales, en particular habida cuenta de la pertinencia que siguen teniendo los
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convenios unimodales en e contexto de las vias de recurso 0 demandas presentadas por
porteadores multimodal es contra porteadores subcontratistas unimodal es.

En relacion con los diversos posibles niveles monetarios de limitacion mencionados, se
observa que las personas relacionadas con los intereses de los porteadores maritimos o sus
representantes tienden a propugnar niveles de limitacion inferiores a los que defienden otros
encuestados. Es obvio que la limitacion de la responsabilidad es una cuestion primordial, dado
gue las opiniones sobre la limitacion afecta a las opiniones sobre la naturalezay €l tipo de sistema
de responsabilidad y son influidas por ellas. Si bien en negociaciones para un nuevo convenio
internacional la cuestién de la limitacién de la responsabilidad no se plantea hasta una etapa
relativamente tardia de los debates, es decir, una vez que se ha llegado a un acuerdo sobre las
reglas sustantivas, puede ocurrir que algunos debates anteriores sobre principios y posibles
niveles de limitacion propicien un debate constructivo sobre otras cuestiones centrales.

Base delaresponsabilidad

Tanto entre los gobiernos como entre los demas encuestados se expresd un apoyo similar a
aun sSistema de responsabilidad culposa (53%) y b)un sistema de responsabilidad
edtricta (47%). Sin embargo, de las cifras generales se desprende una clara mayoria (85%)
partidaria de que en cualquier caso se impongan excepciones a la responsabilidad.

Obligatorio o no obligatorio

En generd, la mayoria de las respuestas (58%) consideraban que habia que formular un
nuevo instrumento en forma de convenio que fuera aplicable obligatoriamente y que previera
reglas de responsabilidad imperativas. No obstante, una minoria considerable (35%) de los
encuestados estimd que seria apropiado adoptar un convenio no imperativo a que las partes
pudieran adherirse o del que pudieran retirarse pero que previera reglas de responsabilidad
imperativas que prevalecieran sobre todo conflicto contractual. De ello se desprende que tal vez
convenga estudiar més detalladamente las ventajas y |os inconvenientes que puedan tener las
posibles opciones no obligatorias de un instrumento internacional.

Responsabilidad del porteador contractual durantetodo e transporte multimodal

En todos los sectores se expresd una clara mayoria (76%) a favor de que todo instrumento
internacional que rija e transporte multimodal adopte el mismo criterio que €l de los regimenes
legidativos y contractuales de caracter multimodal existentes, previendo una responsabilidad
continua del porteador OTM contractual durante todos los tramos del transporte. Se considerd
gue, en general, no era aceptable que las cldusulas normalizadas de un documento de transporte
(o de su equivaente electrénico) limitaran el acance del contrato y, por consiguiente, la
responsabilidad del porteador contractual.

A este respecto, las respuestas recibidas pueden revestir una particular importancia para €l
futuro examen de las disposiciones del proyecto de instrumento sobre e derecho del transporte
auspiciado por la CNUDMI. Ta como ha sefidlado la UNCTAD en su comentario *, los
articulos 5.2.2 y4.3 del proyecto de instrumento en la forma propuesta permitirian obviamente a
un porteador contractual eludir toda responsabilidad derivada de @) ciertas funciones (por
gemplo, laestiba, lacargay la descarga) y b) ciertas partes (etapas) del contrato ejecutado por la
otra parte. En su forma actual, €l proyecto de instrumento no impide que se recurra a clausulas
normalizadas atal efecto en el documento de transporte (0 en su equivalente electrénico) y por 1o
tanto no constituye una salvaguardia contra practicas abusivas. Asi pues, un cargador podria
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contratar a un porteador para transportar sus mercancias de puerta a puerta previo pago del fletey
descubrir ulteriormente que e porteador, en virtud del contrato emitido en su forma normalizada
por e porteador, no era responsable en ninguna de las etapas del transporte y en ninguno de sus
aspectos. Esta situacion no se gustaria a las expectativas legitimas de los usuarios de los
transportes, que en muchos casos conciertan con una parte el transporte de mercancias de puertaa
puerta a fin de asegurar que una parte sea responsable durante todos los tramos de la operacion.
A juzgar por las respuestas dadas a cuestionario de la UNCTAD, existe una fuerte oposicion
general a todo cambio de enfoque similar a que actualmente se propone en el proyecto de
Instrumento.

3. Cuestiones que también cabria examinar

El objetivo principal del cuestionario de la UNCTAD era propiciar € establecimiento y la
viabilidad de un nuevo régimen de la responsabilidad en e transporte multimodal internacional,
en particular, la conveniencia en principio de una reglamentacion internacional, la aceptabilidad
de soluciones potenciales y los criterios y la disposicion de todas las partes interesadas, tanto
publicas como privadas, a seguir ocupandose de esta cuestion.

A juzgar por € gran nimero de respuestas dadas a cuestionario y por e carécter detallado
de muchos comentarios hechos por muy diversas partes publicas y privadas en general, parece
haber una voluntad general de proceder a un intercambio de opiniones sobre la futura
reglamentacion de la responsabilidad en el transporte multimodal. Este hecho es aentador, dada
la continua expansion del transporte multimodal en el contexto de un marco juridico cada vez
mas fragmentado y complejo a nivel internacional. Tanto los usuarios como los proveedores de
servicios de transportes, y también los gobiernos y otras partes interesadas, reconocen claramente
gue € actual marco juridico no es satisfactorio y que, en principio, seria conveniente elaborar un
instrumento internacional. No obstante, las opiniones sobre el modo de lograr la reglamentacion
internacional uniforme son divergentes, en parte, debido a los conflictos de intereses y también a
la dificultad que previsiblemente entrafiaria la concertacion de una transaccion practica que
aportara beneficios més claros que los del marco juridico existente.

Las amplias divergencias que se observan entre las opiniones sobre cuestiones clave
estrechamente vinculadas entre si, como €l tipo de sistema de responsabilidad (uniforme, de red o
modificada), la base de la responsabilidad (estricta o culposa) y, sobre todo, la limitacion de la
responsabilidad, pueden constituir un obstaculo para que prospere la elaboracion de un
instrumento internacional. No obstante, estas divergencias pueden considerarse asimismo como
resultado del hecho de que, a pesar de la expansion del transporte multimodal y de la
proliferacion de los regimenes nacionales de responsabilidad por €l transporte multimodal, no ha
habido en los ultimos tiempos un debate debidamente centrado en estas cuestiones entre todas las
partes interesadas a nivel mundial.

La necesidad de intensificar € didogo sobre cuestiones controvertidas asi como las
posibles soluciones queda ilustrada por € hecho de que algunas opciones posibles, que se han
sugerido provisionalmente en algunas de las respuestas dadas a cuestionario, alin no se hayan
estudiado en ningun foro internacional. Por gjemplo, en varias respuestas se apoy6 la formulacion
de un régimen internacional vinculante de la responsabilidad basado en soluciones contractuales
comercialmente aceptables, es decir, las Reglas de la UNCTAD/CCI. Esas reglas tienen en
comun muchas caracteristicas del Convenio TM de 1980, como su sistema de responsabilidad
modificada que mantiene (totalmente o en parte) el criterio de lared en relacion con la limitacion
de la responsabilidad. Sin embargo, mientras que e Convenio TM de 1980 no ha suscitado
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mucho apoyo en la industria de los transportes, es evidente que las Reglas de la UNCTAD/CCI
han tenido un claro éxito y han sido adoptadas por la FIATA en su conocimiento de embarque
negociable de transporte multimodal 92 y por € BIMCO en Multidoc 95. Dado que aln no se ha
estudiado en un foro internacional ninguna propuesta de instrumento internacional juridicamente
vinculante que se base en las Reglas de la UNCTAD/CCI, mereceria la pena prestarle una mayor
atencion.

Otro criterio totalmente diferente para la reglamentacion de la responsabilidad en €
transporte multimodal internacional es € que propugna la elaboracion de un régimen no
imperativo, que prevea niveles uniformes y altos de responsabilidad. Los partidarios de este
enfoque sostienen que tal régimen no imperativo resultaria, a nivel de la adopcion de decisiones
comerciales, una propuesta de interés tanto para los cargadores, a quienes interesa un régimen
simple y econémico, como para los porteadores, que desean ofrecer ese régimen como parte de su
servicio. Hasta la fecha no se ha examinado en ningun foro internacional una solucién no
obligatoria de esta indole, y también seria conveniente estudiarla

Si bien seria presuntuoso anticiparse al contenido y a la evolucién de eventuales debates
detallados con todas las partes interesadas, parece haber un interés notable en un debate
congtructivo. A fin de facilitar y de respaldar este proceso, pareceria apropiado y oportuno
convocar un foro internacional oficioso, bajo los auspicios de la UNCTAD y de otros 6rganos del
sistema de las Naciones Unidas, como la CNUDMI y la CEPE. Ese foro permitiria llevar a cabo
debates francos sobre cuestiones clave controvertidas que se ponen de relieve en € presente
informe y que puedan servir de plataforma para que todas las partes interesadas, publicas y
privadas, puedan estudiar las prioridades y las posibles soluciones de interés. Si bien es evidente
gue en la actuaidad hay mucha controversia sobre el enfoque Optimo que cabria adoptar en
relacion con varias cuestiones fundamentales, se ha manifestado también cierto consenso en
determinados aspectos. Se espera que esos aspectos sirvan de base para un debate constructivo y
fructifero sobre la posible reglamentacion del transporte multimodal .

D. PRODUCCION Y ALQUILER DE CONTENEDORES

Segln las proyecciones, la produccién de nuevos contenedores de carga llegaria
al,6 millones de TEU en 2002 (véase d gréfico9), lo que representa una considerable
recuperacion con respecto a bagjo nivel de2001. La parte méas considerable de esta produccion
correspondié a la demanda de los arrendadores, que representa aproximadamente el 50% del
total, cifra muy superior a 35% del afio anterior. La demanda de los transportistas de nuevo
espacio en la flota de contenedores, que crecidé aproximadamente un 10% en2002, fue de
arededor de 0,1 millones de TEU. Los arrendadores y transportistas contribuyeron también a la
demanda, ya que la sustitucion de contenedores obsoletos representaria, segun las previsiones,
cas 0,7 millones de TEU, es decir, el 46% de la produccion.
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GRAFICO 9
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Source: Containerisation International, janvier 2003, et Containerisation International
Yearbook 2002.

China reforzd su predominio en la produccion de contenedores durante 2002 y llegd a
representar € 87% de la produccién mundial (véase € cuadro 45). La producciéon de otras
regiones disminuyd ligeramente, ya que se construyeron en China nuevas fébricas que
permitieron la produccion en gran escala utilizando materiales intermedios, como €l acero de gran
resistencia incluso en condiciones atmosféricas dificiles. Los productores de otras regiones
tuvieron gque soportar los costos relativamente elevados de materiales semejantes y, por |o tanto,
su cuota de mercado disminuyo.

CUADRO 45

Partes porcentuales de la produccién de contenedores

Regidn/pais 2001 2002
China 82 87
Otros paisesde Asia 8 6
Europa 8 6
Otros paises 2 1

Fuente: Containerisation International Yearbook, enero de 2003.

La mayor parte de la produccion fue de contenedores de tipo corriente para carga seca, que
representaron aproximadamente 1,3 millones de TEU en 2002. Como puede verse en € gréfico 10,
el resto esta formado por contenedores frigorificos integrales, contenedores especiales para carga
seca, contenedores tanque y contenedores que no responden a las normas SO adaptados a las
necesidades especiales de los mercados de Europa y de América del Norte (es decir, de mayor
anchura). La produccion de estos dos Ultimos tipos ha disminuido en |os afios més recientes.
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GRAFICO 10
Produccién anual de contenedor es distintos de los de tipo corriente para carga seca
(TEU en miles)
TEU en miles
120
100

- -

40 "= i .
. 3 n

. [ s

2{] -: -:-:
- & e

0 m_ g o

2000 2001 2002

P - |

Frigorifico integral Cisterna Europeo Estadounidense

Especial para
CArga Seca

Fuente: Containerisation International Yearbook, enero de 2003, y Containerisation International
Yearbook, 2002.

CUADRO 46

Preciosdelos contenedoresen China
(en ddlares)

China central China meridional China septentrional
Periodo ; . .
. ; 40 pies ) ; 40 pies ; ) 40 pies
20 pies 40 pies HC* 20 pies 40 pies HC* 20 pies 40 pies HC*
1 trimestre
2001 1480 2370 2485 1520 2430 2 555 1540 2 465 2585
4 trimestre
2001 1350 2 160 2270 1380 2210 2320 1400 2240 2 350
1 trimestre
2002 1150 1840 1930 1180 1890 1980 1180 1890 1980
3% trimestre
2002 1350 2160 2270 1380 2210 2320 1400 2 240 2350

Fuente: Containerisation International Yearbook, AUGUST 2002, y Containerisation |nternational
Yearbook , 2002.

*  HCeslasiglade“high cube”, utilizada para designar |os contenedores cibicos de tipo alto.
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Los precios de los contenedores de nueva construccion acanzaron en China su nivel mas
bajo en € primer trimestre de 2002, después de disminuir durante 2001 (véase cuadro 46). La
caida entre el primer trimestre de 2001 y & de 2002 fue de aproximadamente el 22%, y
relativamente uniforme en las distintas regiones. Durante 2002, los precios subieron y, ya en €
tercer trimestre, habian aumentado un 17% con respecto a los niveles de comienzos del afio.

Las subidas de precios se debieron a varias razones. Los fabricantes que estaban
produciendo por debajo de su capacidad desde 2001 y se resistian a producir a plena capacidad,
dada la evolucion del mercado de flete. El retraso en el aumento de la produccién dio lugar a una
disminucién de las existencias, que explica en parte e aumento. El costo de la fabricacion de
contenedores subié también, ya que los precios de las materias intermedias y la materia prima,
gue se encontraban en su nivel mas bajo como consecuencia de la caida de la produccion de
contenedores en2001, subieron debido a su limitada disponibilidad (acero Corten y madera
contrachapada).

Las tarifas de aquiler de los contenedores tocaron también fondo en el primer trimestre
de 2002 (véase € gréfico 11), en paralelo con € bajo nivel de arrendamiento de contenedores:
solo 303.302 TEU, frente a las 680.932 del afio anterior. En los meses siguientes de 2002, las
tarifas mejoraron debido a la demanda de los transportistas, que preferian aquilar a comprar
nuevos contenedores, ya que las tarifas de los fletes habian mejorado sélo de forma marginal
durante la mayor parte del afio. De hecho, muchos de los transportistas prefirieron realquilar
contenedores con muchos afios y en desuso acumulados en las zonas de bagja demanda. A medida
gue aumentaron la demanda y los precios de nuevos contenedores, las tarifas y € ndmero de los
alquileres megjoraron ligeramente.

A comienzos de 2002, la flota de contenedores de carga seca alquilados se mantuvo en
poco mas de 7 millones de TEU. En cuanto otros tipos de contenedores alquilados - como buques
tanque, buques frigorificos, sin cubierta superior o sin cubierta lateral - la diversidad de los
tamafios de la flota correspondia a las diferencias en la demanda del mercado (gréfico 12). En los
tres Ultimos afos, |os arrendadores prefirieron ampliar su oferta de buques frigorificos cubicos de
tipo ato y reducir sus flotas de buques frigorificos de tipo normal y de contenedores sin cubierta
superior o0 sin cubierta lateral.
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GRAFICO 11

Tarifasdelos arrendamientos a término
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Fuente: Institute of International Container Lessor, 14" Annual Leased Container Fleet Surveys.

GRAFICO 12

Flotas de buques tanque, buques frigorificosy buques frigorificos clbicos de tipo alto
y sin cubierta superior ni en los costados
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Fuente: Institute of International Container Lessor, 14" Annual Leased Container Fleet Surveys.

EL TRANSPORTE POR FERROCARRIL

En 2002, varios paises continuaron mejorando sus sistemas ferroviarios en el marco de sus
estrategias por incrementar su participacion en e comercio mundia. En julio de 2002, Australia
comenzo la construccion del segmento final del Ferrocarril de AustralAsia, que con € tiempo
unira el puerto de aguas profundas de Darwin con Adelaida, y por lo tanto mejorara el acceso a
los mercados asiaticos. Este proyecto esta financiado por varios estados y por e Gobierno
Federal (unos 285 millones de ddlares), y por inversores privados que han integrado e Asia
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Pacific Transport Consortium (APTC), que aporta421 millones de délares. El consorcio es titular
del contrato de construccién propiedad-operacion del proyecto, que incluye la construccion
de 1.420 kilébmetros de vias de ancho normal entre Darwin y Alice Springs, € aquiler y
mantenimiento de la linea de 830 kildmetros de Tarcoola (cerca de Adelaida) a Alice Springs, y
la explotacion del ferrocarril transcontinental desde Tarcoola a Darwin durante 50 afios.

En 2002, se examinaron varios planes para modernizar |as redes existentes. En Viet Nam, el
gobierno aprobo un programa de 20 afios para modernizar a lared nacional de ferrocarriles de la via
de un metro de anchura, que forma parte de la red transasidtica. La inversiéon es considerable, de
unos 11 mil millones de délares, e incluye la mejora de la conexion norte-sur de 1.726 kilbmetros
entre Hanoi y Ciudad Ho Chi Minh para reducir la duracion del vigie a 10 horas. Los ferrocarriles
de la India han presupuestado 5.500 millones de ddlares a lo largo de cinco afios para su
modernizacion, que incluye la conversién de la anchura de via, & duplicacion de las vias y la
adopcion de medidas de seguridad. Todo ello se complementa con iniciativas orientadas a cliente,
como los descuentos en funcion del volumen, las tasas flexibles para € tréfico de estacion a
estacion, la facilitacion de la participacion privada en € almacenamiento en los terminales
existentes y la utilizacién de contenedores para mercancias que no se transportan a granel. En €
Canada, se estd examinando una propuesta del Gobierno Federal para invertir hasta 2.000 millones
de ddlares con € fin de actualizar lared de ferrocarriles del pais para hacer posible que un nimero
mayor de trenes de més peso puedan funcionar sin problemas de seguridad a mayor velocidad y
mejorar los enlaces ferroviarios en la frontera de los Estados Unidos.

En otros paises, las operaciones de inversiones ferroviarios competian con otras formas de
transporte, o las complementaban. En China, un plan de comunicacion de Dalian con Yantai City,
en el norte de Shandong, mediante transbordador con un recorrido de 147 km erala aternativaa
una ruta por ferrocarril de 1.000 kilometros que actuamente une esos dos lugares. Comenzo la
construccion de una ruta mixta de tren y transbordador entre Zhangjian Hai'an y Hainam Idland.
El servicio se ha concebido de manera que pueda transportar 40 vagones de carga,
40 automoviles y 1200 pasajeros. En Nueva Zelandia, se recibian quejas por la poca eficiencia de
la red de ferrocarril para las exportaciones. Los esfuerzos gubernamentales por corregir esta
situacion encontraron dificultades, ya que las necesidades de transporte de este pequefio pais con
una poblacion limitada y una economia predominantemente rural podian atenderse con el
transporte por camion. En Austria, la linea de ferrocarril Westbahn de 317 kilémetros ertre Viena
y Salzburgo se estaba mejorando y modernizando para reducir el tiempo de vige y aumentar la
capacidad, y de esa manera incrementar la importancia del pais para € transporte con destino a
Europa oriental. En Duisburgo, se habian formulado planes para conectar este importante centro
intermodal en e Rin con los enlaces ferroviarios hacia los puertos de Europa meridional.

F. SITUACION DE LAS CONVENCIONES

Hay varias convenciones internacionales sobre las actividades comerciales y técnicas del
transporte maritimo. En & recuadro 4 figura la situaciéon en junio de 2003 de los convenios
maritimos internacionales adoptados con los auspicios de la UNCTAD. Se encontrara
informacion completay actualizada de esas y 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 organizacién: Organizacion Maritima Internacional (OMI)
www.imo.org/home.html, Organizacion Internacional del Trabgjo (OIT) www.ilo.orgy Comisién
de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI) www.uncitral.org.




- 109 -

RECUADRO 4

Estados Contratantes de los convenios sobr e transporte mar itimo que seindican, al 31 de agosto de 2003

Titulo dela Convencion

Fecha de entrada en vigor o
condiciones parala entrada

en vigor

Estados Contratantes

Convencién sobre un Cédigo
de Conducta de las

Conferencias Maritimas, 1974

Convenio de las Naciones
Unidas sobre el Transporte
Maritimo de

Mer cancias, 1978 (Reglas de
Hambur go)

Convenio de las Naciones
Unidas sobre el Transporte
Inter nacional Combinado de
M er cancias, 1980

Convenio de las Naciones
Unidas sobre las Condiciones
de Matriculacién de

Embar caciones, 1986

Convenio Internacional sobre
los Privilegiosy las Hipotecas
Maritimas, 1993

Convenio internacional
relativo al embargo
preventivo de buques, 1999

Entré en vigor el 6 de
octubre de 1983

Entré en vigor el 1°de
noviembre de 1992

Todaviano haentrado en
vigor — requiere 30 partes
contratantes

Todaviano haentrado en
vigor — requiere 40 partes
contratantes con a menos el
25% del tonelaje mundial
con arreglo a anexo 111 del
Convenio

Todaviano haentrado en
vigor — requiere 10 partes
contratantes
Todaviano haentrado en
vigor —requiere 10 partes
contratantes

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

Austria, Barbados, Botswana, Burkina
Faso, Burundi, Camerun, Chile, Egipto,
Gambia, Georgia, Guinea, Hungria,
Jordania, Kenia, Libano, Lesotho, Malawi,
Marruecos, Nigeria, Republica Checa,
Republica Arabe Siria, Repiblica Unida de
Tanzania, Rumania, Senegal, Sierra Leona,
San Vicente y las Granadinas, Tunez,
Uganda, Zambia. (29)

Burundi, Chile, Georgia, Libano, Malawi,
Marruecos, M éxico, Rwanda, Senegal,
Zambia. (10)

Bulgaria, Cote d’lvoire, Egipto, Georgia,
Ghana, Haiti, Hungria, Irag, Jamahiriya
Arabe Libia, México, Oman. (11)

Espafia, Estonia, Federacion de Rusia,
Monaco, San Vicentey las Granadinas,
Tanez, Ucrania, Vanuatu (8)

Bulgaria, Espafia, Estonia, Letonia,
Republica Arabe Siria (5)

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

EXAMEN DE LO ACONTECIDO EN EL PLANO REGIONAL :
AFRICA SUBSAHARIANA

En este capitulo se examina y analiza €l comercio maritimo mundial e intrarregional en Africa
desde los Ultimos afios del decenio de 1990, con especial atencién a los paises subsaharianos. Se
consideran también los acontecimientos relacionados con €l transporte y servicios Conexos,

y en particular los paises sin litoral.

A. LA SITUACION ECONOMICA

En los 30,3 millones de kilémetros cuadrados de Africa hay 53 paises, con una poblacion
estimada de 820 millones en 2001. Estos paises podrian agruparse a grandes rasgos en tres
regiones geogréficas: los cinco paises (Argelia, Egipto, Jamahiriya Arabe Libia, Marruecos y
Tunez, que corresponden a Grupo 8.1 del anexo 1) situados a lo largo de la costa septentrional
del continente forman el primer grupo; Sudafrica (Grupo 5 del anexo 1), que comprende una gran
parte de la punta meridional del continente, suele considerarse como un grupo en si misma;
los47 paises restantes situados entre ambos, conocidos colectivamente como paises del Africa
subsahariana (que corresponden alos Grupos 8.2 y 8.3 del anexo 1) constituyen el tercer grupo.

Los paises del Africa subsahariana son un grupo heterogéneo con necesidades muy
diferentes debido a su situacion geogréfica. Hay 24 paises riberefios, 16 paises sin litoral y siete
paises insulares situados en los Océanos Atlantico e Indico. No obstante, en términos
econdmicos, muchos de estos paises tienen caracteristicas comunes. Treintay cuatro de los paises
del Africa subsahariana se clasifican como paises menos adelantados (PMA), con indicadores
econdmicos y de bienestar social bajos. De hecho, estos paises representan la mayoria de
los49 PMA del mundo.

En e cuadro47 se presenta la denominacion geografica y econdmica de los paises
del Africa subsahariana, junto con su aumento anual medio del PIB entre 1990 y 1999, el
aumento anual desde 1999 a 2001 y las estimaciones para 2002 y2003. Se incluyen los datos
econdmicos de otros paises africanos, de todos los paises en desarrollo y de los paises de
economia de mercado.
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CUADRO 47

Crecimiento del PIB real delos paises en desarrollo del Africa subsahariana

Tipo de pais Variacién porcentual anual
PIB real
Geografico Econdémico 1999 2000 2001 2002 2003

Paises del Africa subsahariana

a) Africa occidental
Benin C PMA 4,6 4,7 58 5,0 53 6,0
Burkina Faso PSL PMA 3,8 6,3 2,2 57 57 54
Cabo Verde | PMA 54 8,6 6,8 2,9 3,0 35
Coted'lvaire C 1,6 23 0,1 3,0 45
Gambia C PMA 2,8 6,4 5,6 5,5 6,0 6,0
Ghana C . 4,4 3,7 4,2 4,5 5,0
Guinea C PMA 4,2 4.6 2,1 3,6 4,2 4,9
Guinea-Bissau C PMA 0,3 8,0 9,5 0,2 3,9 4.4
Liberia C PMA - - - - - -
Mali PSL PMA 35 6,7 3,7 15 9,3 53
Mauritania C PMA 4.2 4.1 5,0 4.6 51 55
Niger PSL PMA 2,4 -0,6 -1,4 7,6 2,7 3,9
Nigeria C 1,0 4,3 2,8 -2,3 3,7
Senegal C PMA 3,3 51 5,6 5,6 5,0 51
SierraLeona C PMA -4.7 -8,1 3,8 5,4 6,6 7,0
Togo C PMA 2,4 29 -1,9 2,7 3,0 4,0

b) Africa central
Angola c PMA 0,4 33 3,0 32 171 4.8
Burundi PSL PMA 2,9 -1,0 -0,1 2,4 3,4 50
Cameruln C 4.4 4,2 53 4.4 4,7
Chad PSL PMA 1,7 2,3 1,0 8,5 11,2 9,2
Congo C -0,3 8,2 2,9 39 -1,0
Gabon C -8,9 -1,9 2,4 1,0 -0,5
Guinea Ecuatorial | PMA 1,3 41,4 16,1 455 30,4 16,4
Republica
Democrética  del
Congo PSL PMA -5,2 -4,3 -6,2 -4.4 3,0 55
Republica
Centroafricana PSL PMA 1,8 3,6 1,8 1,0 4,5 4,3
Rwanda PSL PMA -1,5 7,6 6,0 6,7 6,5 6,2
Santo Toméy
Principe [ PMA 1,7 2,5 3,0 4,0 5,0 5,0

c) Africa meridional
Botswana PSL 6,3 8,6 49 2,6 3,7
Lesotho PSL PMA 4,3 2,4 3,5 4,0 4,0 4,3
Malawi PSL PMA 4,0 4,0 1,7 -15 1,8 4,5
Mozambique C PMA 6,2 7.5 1,6 13,9 9,0 56
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Tipo de pais Variacién porcentual anual
PIB real

Geogréafico Econdmico 1999 2000 2001 2002 2003
Namibia C . 3,6 34 2,5 31 38
Swazilandia PSL . 3,5 2,2 1,6 1,8 2,3
Zambia PSL PMA 0,2 2,2 3,6 4,9 3,7 4,0
Zimbabwe PSL . -0,7 -5,1 -8,5 -10,6 -2,8

d) Cuerno de Africay Africa oriental
Djibouti c PMA . 2,2 0,7 1,9 2,6 35
Eritrea C PMA 5,0 0,6 -12,1 9,7 8,8 7.1
Etiopia PSL PMA 4,6 6,0 54 7.7 5,0 6,0
Kenia C . 1,3 -0,1 1,2 1,4 2,8
Republica Unida de
Tanzania C PMA 2,0 35 51 5,6 5,8 6,0
Somalia C PMA . - - - - -
Sudén C PMA 8,2 7,7 9,7 5,3 5,2 6,3
Uganda PSL PMA 7,2 7.6 5,0 5,6 57 6,5
€) Paises africanos del Océano Indico

Comoras I PMA -0,6 1,9 -1,1 19 3,5 3,0
Madagascar I PMA 1,7 47 4.8 6,7 -10,0 10,0
Mauricio | . 53 2,6 7,2 53 4,9
Seychelles | . -2,8 5,4 -8,1 -2,4 -0,6
Africa septentrional
Argelia C . 3,2 2,5 2,8 2,1 2,9
Egipto C 6,0 51 33 2,0 3,7
Jamahiriya Arabe
Libia C 0,7 4,4 0,6 -0,6 2,5
Marruecos C -0,1 1,0 6,5 4,4 4,1
Tlnez C 6,1 4,7 5,0 3,8 6,4
Sudéfrica C . 2,1 34 2,2 25 3,0
Todos los paises africanos 3,1 2,8 3,0 35 3,1 42
Paisesen desarrollo 47 40 5,7 3,9 42 5,2
Paises desarrollados de economia de mercado 2.3 34 38 0,8 1,7 2,5

Fuente: FMI, World Economic Outlook Database, septiembre de 2002, y UNCTAD (2002), Los paises menos
adelantados: Informe de 2002, Publicacion de las Naciones Unidas, NUmero de venta S .02.11.D.13, Ginebra.

Notess C = paisriberefio
I = paisinsular
PMA = pais menos adelantado
PSL = paissinlitoral

El desempefio econdmico de todos los paises africanos fue inferior a la media de todos los
paises en desarrollo. Durante el pasado decenio, el aumento anual medio del PIB fue del 3,1% y
el 4,7%, respectivamente. La misma tendencia se ha mantenido hasta2003. En cambio, la
evolucion econdémica de los paises fluctia enormemente de un afio a otro por varias razones,
como las catéstrofes naturales, la inestabilidad politica nacional o internacional, €l
desplazamiento de poblaciones debido ala inestabilidad de los paises vecinos, |os altibajos de los
precios de los principales productos de exportacion y las fluctuaciones de la inversion extranjera.
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Seis paises del Africa occidental (Benin, Burkina Faso, Cabo Verde, Ghana, Mauritania
y Senegal) han conseguido un crecimiento positivo continuado. Otros han tenido un crecimiento
escaso negativo en algunos afios. La agitacion politica interna explica los resultados de Cote
d'Ivoire en 2000 y2001, y debido a la crisis registrada desde septiembre de 2002 probablemente
no se conseguird €l nivel de produccion previsto. La guerra civil ha provocado la contraccion de
la economia de Sierra Leona durante un decenio y ha hecho necesaria la presencia de las misiones
de mantenimiento de la paz de las Naciones Unidas y la intervencion armada del Reino Unido.
En Liberia, la inestabilidad impide incluso la recopilacién de datos. En Nigeria, la mayor
economia del Africa subsahariana, los disturbios civiles regionales y las inundaciones en & norte
del pais provocaron malos resultados en 1999 y 2002, pero las perspectivas de 2003 son
favorables.

En e Africa central, la guerra que asol6 Burundi, la Republica Democrética del Congo
y Rwanda explican los constantes resultados negativos del Ultimo decenio. Un problema de
refugiados en Chad y el cambio traumatico de régimen que requirio la presencia de una fuerza de
las Naciones Unidas para el mantenimiento de la paz en la Republica Centroafricana son la causa
de los flojos resultados de estos paises en 2000 y 2001, respectivamente. La inestabilidad politica
del Gabon tuvo como consecuencia un crecimiento negativo en 1999 y 2000. El destacado
desempefio econdmico de Guinea Ecuatoria se debe al descubrimiento y explotacién de los
yacimientos marinos de petrdleo, cuya produccion fue de 0,2 mbpd en2001. Los descubrimientos
de petroleo y un futuro oleoducto son la base del crecimiento previsto para Chad y e Camerun.

En el Africameridional, los flojos resultados de 2000 en Mozambique fueron consecuencia
de dos ciclones e inundaciones que desplazaron a casi 200.000 personas y dejaron sin techo a un
millén de habitantes; no obstante, € pais reanudd6 rapidamente su crecimiento. La desacel eracion
y conclusion de la guerra en Angola en 2002 elevé considerablemente el crecimiento econdémico
anual del pais, que hatenido una media de solo € 0,4% durante el pasado decenio. En Zimbabwe,
la reforma agraria, la participacion en la guerra del Congo, unas elecciones polémicas y las
sanciones ecordomicas dieron lugar a varios afos de contraccion econdmica. Otros paises, como
Botswana, Lesotho, Maawi, Namibia y Swazilandia mantuvieron su crecimiento econdmico
continuado.

En e Africa oriental y en @ Cuerno de Africa, los paises con resultados favorables fueron
la Republica Unida de Tanzania, Uganda y Kenia, aunque este Ultimo no tuvo resultados
satisfactorios en 2000, que fue un afio con resultados negativos y de elecciones fuertemente
impugnadas. El mismo afio, estos paises restablecieron la Comunidad del Africa Oriental. Los
buenos resultados del Sudan en 2000 se consiguieron a pesar de la continuada guerra civil, la
sequia en el sur del paisy el exceso de produccién de azlcar. La guerra entre Eritrea 'y Etiopia
provocd los malos resultados de Eritrea en 1999 y2000; la situacion mejoré cuando se concertd
lapaz y se desplegd una fuerza de mantenimiento de la paz de las Naciones Unidas. A pesar de la
guerra, la sequia en e noreste y los bajos precios del café, e crecimiento de Etiopia bg6o solo
ligeramente en 2000.

B. ESTRUCTURA DEL COMERCIO

En 1990-2001, € valor de las exportaciones de Africa aumentd un 33,8% y acanzd
l0s141.200 millones de dblares, y en e mismo periodo el valor de las importaciones crecid
un 37,1 por ciento, situandose en 136.000 millones de dolares. El valor anual del comercio de
mercancias de Africa puede verse en e cuadro 48. Las subidas de ese periodo enmascaran
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algunos periodos breves de contraccion predominante del comercio, como el de 1991-1993, de
expansion predominante del comercio, como el de 1994-1997, y de comportamiento irregular de
las exportaciones e importaciones, por eemplo, desde 1998 en adelante. Las fluctuaciones
anuales fueron significativas: las exportaciones disminuyeron un 17,2% en 1998 pero crecieron
un 10,6% a afio siguiente; las importaciones subieron un 19,2% en 1995 y bagaron un 1,1%
en1996. En términos generales, la parte de Africa en e comercio mundia es modesta y ha
disminuido, descendiendo a aproximadamente un 3% del valor de las exportaciores e
importaciones en 1990 y a alrededor del 2,4% en 2001. Las cifras preliminares para 2002 parecen
indicar una nueva contraccién del comercio.

CUADRO 48

Comercio de mercancias de Africa

Afio Miles de millones de dolares Crecimiento anual, porcentaje Parte porcentual en el total mundial

Exportaciones I mportaciones Exportaciones I mportaciones Exportaciones Importaciones
1990 105,5 99,2 . . 31 2,8
1991 99,8 94,7 -54 -4,5 2,9 2,7
1992 96,9 100,6 -2,9 6,2 2,6 2,7
1993 93,0 984 -4,0 -2,2 25 2,6
1994 96,8 106,1 4,1 78 2,3 25
1995 111,5 126,5 15,2 19,2 2,2 25
1996 125,0 125,1 121 -1,1 24 2,3
1997 127,3 132,3 18 5,8 24 24
1998 105,4 132,5 -17,2 0,2 2,0 24
1999 116,6 128,1 10,6 -3,3 2,1 2,2
2000 148,5 133,1 274 39 24 20
2001 141,2 136,0 -4,9 2,2 24 2,2

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2002,
Cuadros A4y A5 del apéndice.

El desglose del comercio de las tres agrupaciones regionales aparece indicado en €
cuadro 49. En 2001, los paises del Africa subsahariana representaban el 44% de |as exportaciones
africanas y € 41% de sus importaciones. En lo que respecta a los paises del Africa septentrional,
la parte de las exportaciones fue del 35% y la de las importaciones e 38%. A Sudéfrica le
correspondia una parte semegjante, e 21%, de las exportaciones y las importaciones. Estas
proporciones se han mantenido bastante estables desde 1999. Desde 2000, Africa ha tenido una
balanza comercial positiva; sdlo el Africa septentrional tuvo un saldo negativo de 2.200 millones
de ddlares en 2001.
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CUADRO 49

Composicion del comercio africano por bloques

Miles de millones de délares Porcentajes del comercio africano
Todoslos e ‘e o o
paises de A”'C"?‘ Af”(.:a Sudéfrica Af“c"?‘ Af”(.:a Sudéfrica
Africa subsahariana septentrional subsahariana septentrional
1999 Exportaciones 116,6 52,6 373 26,7 45 32 23
Importaciones 128,1 53,5 479 26,7 42 37 21
2000 Exportaciones 148,5 65,1 534 30,0 44 36 20
Importaciones 133,0 52,4 51,0 29,7 39 3 22
2001 Exportaciones 141,2 62,3 49,6 29,3 44 35 21
Importaciones 136,0 55,8 51,8 284 11 3 21

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2002,
Apéndice, cuadro del comercio por regiones- Africa, cuadros111.55alll.60y graficos|11.13y 111.14.

CUADROS0

Valor delas exportaciones africanas

Miles de millones de dolares Porcentajes

1999 2000 2001 1999 2000 2001
Mundo 116,6 148,5 141,2 100,0 100,0 100,0
Europa occidental 59,7 75,3 73,0 51,2 50,7 51,7
América del Norte 17,6 27,2 24,8 15,1 18,3 17,6
Japon 31 3,8 35 2,7 2,6 2,5
Otros paises asiaticos 16,1 20,0 17,2 138 135 12,2
América Latina 3,6 4,6 51 31 31 3,6
Oriente medio 2,3 3,0 2,9 2,0 2,0 2,1
Entre paises africanos 11,1 121 11,4 9,5 8,1 8,1
Otros 31 2,5 33 2,7 1,7 23

Fuente: Secretaria de la UNCTAD con datos de la OMC, Estadisticas del comercio internacional, 2002,
Apéndice, cuadro del comercio por regiones- Africa, cuadros|11.55alll.60y gréaficos|11.13y I11.14.

En € cuadro 50 se indican los principales interlocutores comerciales de las exportaciones
africanas, en funcion del vaor. Europa, sobre todo la Unién Europea, es e destino de
aproximadamente la mitad de las exportaciones africanas. EI mercado de América del Norte
absorbe menos de una quinta parte, que es poco mas de la proporcion del Japon y otros paises
asidticos. El Oriente Medio, América Latinay los mercados intraafricanos representan €l resto de
las exportaciones, es decir, entre el 10% y e 15%.

Aproximadamente la mitad del valor de las exportaciones africanas a Europa corresponde a
petréleo crudo, gas y productos derivados del petrdleo, alrededor de una cuarta parte a los
textiles, un poco menos de la quinta parte alos productos agricolas y €l resto (en torno a 10%) a
los minerades. EI 80% de las exportaciones africanas desde Europa son mercancias
manufacturadas, aproximadamente la mitad de las cuales son maquinariay equipo de transporte.



- 116 -

L os productos agricolas y otros articulos comestibles representan aproximadamente una décima
parte de las importaciones. La importancia de la Union Europea para €l comercio africano se
pone de relieve en la iniciativa "Todo menos armas’, aprobada en febrero de 2001 por la
Comision Europea, en virtud de la cua se eiminardn en distintas fases los contingentes y
derechos correspondientes a las exportaciones desde los PMA y, por lo tanto, a muchas de las
exportaciones del Africa subsahariana, con excepcion de las armas. Ello ofrecera acceso a més
productos agricolas, siempre que se disponga de cadenas de abastecimiento eficientes.

Lainiciativa "Todo menos armas’ fue seguida de la Ley para € crecimiento y e fomento
de las oportunidades en Africa (AGOA), aprobada por los Estados Unidos, segundo interlocutor
comercial de los paises africaros, en mayo de 2000, que se centra expresamente en |os paises
del Africa subsahariana'y en Sudéfrica.

A lo largo de los afos, los paises africanos han establecido varias organizaciones con €l fin
de promover e comercio intraafricano. En e cuadro51 puede verse un desglose de su
composicion, y en e cuadro 52 se presenta la distribucion del comercio de estas organizaciones
con & mundo, con Africay entre ellas.

En 2000, |as organizaciones con una parte mas considerable de las exportaciones de Africa
respecto del total de las exportaciones fueron la SADC y la CEDEAO, con 5.500 millones
y 4.400 millones de ddlares, respectivamente. Los paises subsaharianos estan més representados
en laCEDEAO y COMESA, gue en & mismo afio exportaron 30.800 millones 'y 24.600 millones
de ddlares, respectivamente; la parte de Africa en estas exportaciones fue & 14,2%y el 10,2%. La
proporcién més considerable de exportaciones a paises del Africa subsahariana fue la de la
UEMAO ala CEDEAO (25,1%) y ala ZONA DEL FRANCO (17,6%). La parte mayor de las
importaciones procedentes de Africa correspondia a la UEMAO, con € 27,5%, y a la ZONA
DEL FRANCO, con d 23,5%. La UEMAO registro también la parte mas elevada de las
importaciones procedentes de otro grupo de paises subsaharianos, COMESA, con €l 24,7%. En
términos generales, € comercio intraafricano fluctia en torno al 9%y € 10% del comercio total.

En julio de 2000, entro en vigor e tratado firmado por Kenia, Uganda y Tanzania para
reactivar la Comunidad del Africa Oriental. El punto de partida es una Union Aduanera para
reforzar el comercio y estrechar los vinculos econémicos, y se prevé una federacion politica a
largo plazo.
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CUADROS1

Organizaciones que promueven el comercio intraafricano

UMA CEMAC CEEAC CEDEAO

ZONA
DEL
FRANCO

UEMOA COMESA SADC

IGAD

Todos los paises africanos

Todos los paises
africanos

a) Africa septentrional

Argdlia

Egipto
Jamahiriya Arabe
Libia

Marruecos
Tanez

X
X

Paises del Africa subsahariana

b) Africa occidental
Benin
Burkina Faso
CaboVerde
Coted'lvoire
Gambia
Ghana
Guinea
Guinea-Bissau
Liberia
Mali
Mauritania
Niger
Nigeria
Senegal
Sierra Leona
Togo

c) Africa central
Angola
Burundi
Cameruin
Chad
Congo
Gabon
Guinea Ecuatorial

Republica
Centroafricana

X X X X X X

X X X X X X X X

X X X X X X X X X X X X X X X X

X X X X X
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UMA CEMAC CEEAC

CEDEAO

ZONA
DEL
FRANCO

UEMOA COMESA SADC

IGAD

Republica X
Democrética del
Congo

Rwanda X

Santo Toméy X
Principe

d) Africa meridional
Botswana
Burkina Faso
Lesotho
Malawi
Mozambique
Namibia
Swazilandia
Zambia
Zimbabwe
e) Cuerno de Africay Africa oriental
Djibouti
Eritrea
Etiopia
Kenia

Repulblica Unida de
Tanzania

Somalia
Sudan
Uganda
f) Paises africanos del Océano Indico
Comoras
Madagascar
Mauricio
Seychelles

X X X X X X X

X X X X

X X X X

x

X X X X

X X X X

Fuente: Africa 2003, publicado por Business Books International, Estados Unidos, ISBN G916673-11-1 e

ISSN 1536-1454.

Nota: UMA = Uni6n del Magreb Arabe; CEMAC = Comunidad Econémicay Monetaria de Africa Central;
CEEAC = Comunidad Econoémica de los Estados del Africa Central; CEDEAO= Comunidad Econdmica de los
Estados del Africa occidental; ZONA DEL FRANCO = Comunidad Financiera Africana; UEMAO = Union
Econémica y Monetaria del Africa Occidental; COMESA = Mercado Conun del Africa Meridional y Oriental;
SADC = Comunidad del Africa Meridional para el Desarrollo; IGAD = Autoridad Intergubernamental para el

Desarrollo.
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CUADRO 52

Distribucién del valor del comercio intraafricano de mer cancias, 2000

Al A ) . . .
mundo A Africa A diferentes grupos africanos de paises (porcentajes)
0 o 0 o w
z W z W <
. O X O X = —
Exportaciones o< o< = o W~ %
desde n=3 n=234 L ) @) < 05 @)
u = 0 w= 0 (@) < < Ll <z < w O
ZouwZaw o = § B 8 88 & 3 ¢
=00 =Z00 8 o O O ©) N E o @) 5
UMA 47,8 1,48 31 2,3 0,1 0,1 0,5 0,5 0,2 0,2 0,0
CEMAC 10,6 0,26 2,5 0,5 1,2 15 0,4 14 0,3 0,4 0,4
CEEAC 19,3 0,35 18 0,2 0,7 0,9 0,3 0,8 0,2 0,3 0,5
CEDEAO 30,8 4,37 14,2 0,6 1,3 1,8 108 8,2 6,9 0,6 15
ZONA DEL 16,0 1,90 12,0 0,9 15 21 8,8 6,9 54 0,7 0,9
FRANCO
UEMAO 54 1,64 304 1,8 2,1 31 251 17,6 15,6 14 1,8
COMESA 24,6 251 10,2 0,6 0,1 0,7 0,2 0,2 0,1 52 52
SADC 36,1 552 15,3 0,2 0,2 1,6 1,0 0,6 0,3 92 122
Africa 136,3 12,94 9,5 11 0,5 1,0 2,9 2,2 1,7 3,3 3,8
?ne:crj:jc? Desde Africa Desde diferentes grupos africanos de paises (porcentajes)
20 Buo 4
= w Z W <
. o o = —
Importaciones o< o< z o W~
— - L (@) @] (@) %
en n=29 029 O o < S u
sy WwsAH & < < < w <z < = 8
— - o = L [a) Z < > a
—Ww —ww T = w L L o w o
=00 =200 -] O O O N LL - O ﬁ
UMA 358 1,7 4,8 3,3 0,2 0,2 0,6 0,5 0,3 0,5 0,2
CEMAC 4,4 0,7 15,2 0,6 31 34 9,5 5,9 2,7 0,6 2,2
CEEAC 7,8 1,6 19,9 0,3 2,3 2,6 7,5 47 2,4 2,3 8,4
CEDEAO 28,7 4,3 14,8 0,9 0,2 0,2 123 4,8 4,6 0,2 14
ZONA DEL 13,6 3,2 235 0,9 1,3 14 196 7,8 6,5 0,4 1,8
FRANCO
UEMAO 91 25 27,5 11 0,4 05 247 8,8 8,4 0,2 15
COMESA 399 5,0 125 04 0,1 0,2 0,5 0,3 0,2 35 9,2
SADC 39,8 53 13,2 0,0 0,1 0,3 1,2 0,4 0,3 34 109
Africa 139,6 13,7 9,8 11 0,2 0,3 3,3 14 1,2 19 4,0

Fuente: Secretaria de la UNCTAD a partir de datos sobre la balanza de pagos presentados por el Banco
Africano de Desarrollo; véase afdb.org/knowledge/statistics/statistics _indicators_selected/external/pdf/table28.pdf.
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C. EL TRANSPORTE MARITIMO

En 2002, la flota mercante africana, incluida la flota de libre matricula de Liberia, llegd
a82.422 millones de TPM, es decir, € 9,8% de la flota mundial. S no se tiene en cuenta la flota
de libre matricula, € total seria de 5.406 millones de TPM, € equivalente del 3,2% de la flota de
los paises en desarrollo y € 0,6% de la flota mundial. Como se indica en € cuadro 53, ha habido
un constante descenso de la parte de la flota africana en la flota mundial. Esa parte, incluida la
flota de libre matricula, baj6 del 24,3% al 10,7% entre 1980 y 2000, mientras que si se excluye la
flota de libre matricula la proporcion baj6 del 1,1% al 0,8% durante e mismo periodo.

Alrededor de dos tercios de la flota mercante africana sin registro de libre matricula estén
matriculados en paises del Africa septentrional (Argelia, Egipto, Jamahiriya Arabe Libia,
Marruecos y Tlnez) y en Sudéfrica; €l tercio restante, en paises del Africa subsahariana. Desde el
afo 2000, ha habido un modesto aumento del 7,8% en e tamafio de esta Ultima, que pasd
de 1.644 millones a 1.773 millones de TPM, pero esta cifra es todavia inferior a la
de 1.985 millones de TPM de 1980. Aproximadamente la mitad de la flota subsahariana
pertenecia en 2002 a paises del Africa occidental; los paises del Africa meridional y situados en
el Océano Indico representaban aproximadamente una cuarta parte; € tonelge restante estaba
distribuido a partes iguales entre paises del Africaoriental y central.

La edad media de la flota del Africa subsahariana, excluidos los registros de libre matricula,
es de 22,1 afos, cifra bastante superior a la edad media de la flota mundial, que es de 12,6 afos
(véase el cuadro 54). La edad media de todas las categorias de buques era de mas de 20 afios, y
los de més edad eran los buques portacontenedores y |os petroleros.

Desde 2000, € tota de mercancias cargadas y descargadas en puertos africanos ha
fluctuado en torno a 750 millones de toneladas a afio, y la parte de los paises subsaharianos fue
de aproximadamente un tercio, es decir, 250 millones de toneladas. El continente representd
el 6,2% del total mundial de las mercancias cargadas y descargadas, mientras que e Africa
subsahariana llegd casi a 2,1% del total de la carga mundial.

Hay un desequilibrio considerable en € tota de la carga transportada por paises
subsaharianos. Las mercancias cargadas arrojaban un promedio de 190 millones de toneladas al
ano, mientras que las descargadas sumaron 60 millones de toneladas, menos de un tercio del total
de las toneladas cargadas. El grueso de la carga efectuada, estimada en casi 170 millones de
toneladas, era de petroleo crudo procedente de paises exportadores de petrdleo del Africa
occidental, en particular, Nigeria, Gabdn, Angola y, recientemente, Guinea Ecuatorial. El resto
era sobre todo carga seca a granel, bauxita de Guinea y mineral de hierro de Mauritania, que
fluctia en torno a 15 millones de toneladas a afo. El tonelgje restante de la carga y cuatro
guintas partes del total de las mercancias descargadas eran carga general, que se transporta cada
vez més en contenedores. El quinto restante de las mercancias descargadas eran productos
refinados, por gjemplo, gasolina.

La mercancia que se transporta en lineas regulares suele embarcarse en contenedores, aunque
hay servicios de carga general fraccionada y otros servicios especializados, como los de trozas y
madera. En2000, los contenedores cargados y descargados en puertos africanos sumaron
cas 7,3 millones de TEU, con incluson de 2,5 millones de TEU en paises subsaharianos. Se
registraron movimientos semejantes de contenedores en Sudéfricay en los paises situados a lo largo
de la costa septentriona: 2,1 millones y 2,7 millones de TEU respectivamente. Los datos
correspondientes a 14 paises africanos indican un movimiento de contenedores de 6,1 millones
de TEU en2001. El desequilibrio comercial de los paises subsaharianos queda reflgjado en €
movimiento de contenedores vacios, que fue casi un tercio del total, como seindicaen € cuadro 55.
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CUADROS3

Flota del Africa subsahariana
(en milesde TPM)

Carga

Afos Total Petrolero  Carga seca Contenedor Otros
general
Total mundial 1980 682 768 339324 185652 115824 11 243 30725
1990 658 377 245936 234 659 102 676 25 955 49 151
2000 808 377 285442 281 655 102 653 69 216 69 412
2001 825 652 285519 294 589 99 872 77095 68 577
2002 844 234 304 39% 300131 97 185 82 793 59 730
Flota africana de libre matricula
1980 165 622 108 085 45 295 7 540 798 3 903
1990 106 494 57 877 31677 7515 2230 7195
2000 86 383 38189 23432 6 356 8011 10 395
2001 84 532 36 082 22 350 5959 10 408 9733
2002 82 422 38634 20 769 5421 11569 6 030
Flota africana sin libre matricula
1980 7644 3615 549 2573 241 667
1990 7 268 2 406 1040 2095 226 1501
2000 6321 1572 1257 1735 428 1329
2001 6 048 1302 1420 1568 424 1334
2002 5 406 1215 1337 1447 139 1269
Liberia 1980 157 978 104 470 44 746 4967 557 3236
1990 99 226 55471 30 637 5420 2004 564
2000 80 062 36 617 22175 4621 7583 9 066
2001 78 484 34780 20930 4 391 9984 839
2002 77016 37419 19432 3974 11430 4761
Africa septentrional 1980 4820 3093 262 967 1 498
990 5415 1952 1040 1276 10 1137
2000 4 309 981 1236 1062 92 938
2001 3967 602 1310 1016 92 A7
2002 3575 490 1186 896 108 895
Sudéfrica 1980 839 63 287 190 240 59
1990 299 1 0 0 216 82
2000 368 5 0 0 262 101
2001 359 5 0 0 262 92
2002 59 4 0 0 30 25
Flota del Africa 1980 1985 459 0 1416 0 110
subsahariana 1990 1554 453 0 819 0 282
2000 1644 586 21 673 74 290
2001 1722 695 110 552 70 295
2002 1773 721 151 551 2 349
Africa occidental 1980 1309 277 0 966 0 66
1990 1102 439 0 451 0 212
2000 877 529 0 164 0 184
2001 842 566 0 93 0 183
2002 871 594 0 9 0 178
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Afios Total Petrolero Carga seca Carga Contenedor Otros
general
Africacentral 1980 362 141 0 191 0 30
1990 155 0 0 121 0 A
2000 305 17 16 222 5 45
2001 34 22 105 183 1 43
2002 214 23 29 101 2 60
Africaoriental 1980 181 26 0 148 0 7
1990 146 10 0 120 0 16
2000 232 23 0 195 0 14
2001 220 23 0 182 0 15
2002 235 31 0 185 0 19
Africa meridional y 1980 133 15 0 111 0 7
Océano Indico 1990 151 4 0 127 0 20
2000 230 17 5 92 69 47
2001 306 84 5 A 69 4
2002 452 73 122 165 0 93

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

La mercancia que se transporta en lineas regulares suele embarcarse en contenedores, aungue
hay servicios de carga genera fraccionada y otros servicios especializados, como los de trozas y
madera. En2000, los contenedores cargados y descargados en puertos africanos sumaron
cas 7,3 millones de TEU, con incluson de 2,5 millones de TEU en paises sibsaharianos. Se
registraron movimientos semejantes de contenedores en Sudéfricay en los paises situados a lo largo
de la costa septentrional: 2,1 millones y 2,7 millones de TEU respectivamente. Los datos
correspondientes al4 paises africanos indican un movimiento de contenedores de 6,1 millones
de TEU en2001. El desequilibrio comercial de los paises subsaharianos queda reflgjado en €
movimiento de contenedores vacios, que fue casi un tercio del total, como seindicaen € cuadro 55.
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CUADRO 54

Distribucion por edad de la flota mer cante de los paises del Africa subsahariana
(porcentaje del total de TPM)

) . . 0a 5a 10a 15a  20afos cdedad
Pais o agrupacién Tipos de buques 4 afios 9afios  14afios 19 afios y més flgggge
Total mundial Todos|os buques 220 20,9 156 132 281 126
Petroleros 26,9 185 211 95 240 116

Graneleros 197 239 128 178 258 127

Cargueros 94 13,6 9.8 16,7 50,6 17,0

Portacontenedores 311 339 131 10,0 11,9 91

Todoslosdemés 149 139 134 94 49,2 16,0

Africa subsahariana (incluidos los paises de libre matricula)

Todoslosbuques 241 25,6 21,3 131 159 108

Petroleros 245 230 26,3 9,6 16,5 108

Graneleros 16,1 29,2 16,9 209 16,9 119

Cargueros 10,8 220 157 26,3 252 14,0

Portacontenedores 453 30,2 145 57 43 6,7

Todoslosdemés 16,8 247 209 148 228 124

Africa subsahariana (excluidos los paises de libre matricula)

Todoslos buques 27 13 24 55 88,1 221

Petroleros 26 00 06 00 9,8 229

Graneleros 53 35 00 0,0 91,2 218

Cargueros 10 14 55 179 74,3 21,3

Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Todoslosdemés 47 52 52 78 77,0 205

Angola Todoslosbuques 35 038 0,0 141 81,7 21,7
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Cargueros 0,0 00 00 83 91,7 230

Todoslosdemés 9,7 22 00 26,7 61,4 193

Benin Todoslosbuques 00 0,0 0,0 0,0 100,0 235
Todoslosdemés 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Camerin Todoslosbuques 00 84 85 22 80,8 21,0
Cargueros 0,0 00 00 0,0 100,0 235

Todoslosdemés 00 9,6 9,7 25 781 20,6

CaboVerde Todoslosbuques 34 0,0 34 35 89,6 221
Petroleros 0,0 00 00 00 100,0 235

Cargueros 48 0,0 47 04 90,2 219

Todoslosdemés 0,0 0,0 0,0 373 62,7 211

Comoras Todoslosbuques 00 0,0 05 05 99,0 234
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Graneleros 00 00 00 00 100,0 23,58

Cargueros 00 0,0 4,25 14 944 229

Todoslosdemés 0,0 00 0,0 239 76,1 219

Congo Todoslosbuques 00 0,0 0,0 0,0 100,0 235
Todoslosdemés 0,0 00 0,0 239 100,00 235

Céted'lvoire Todoslos buques 00 0,0 0,0 0,0 100,0 235
Petroleros 00 00 00 00 100,0 235

Todoslosdemés 00 00 00 00 100,0 235

Djibouti Todoslosbuques 8,6 0,0 0,0 0,0 914 21,6
Cargueros 00 0,0 0,0 00 100,0 235

Todoslosdemas 22 0,0 00 0,0 778 18,7
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~ Edad al

Pais o agrupacion Tipos de buques 4 21: o 9 2;05 1 412;05 1912205 23 r?]r;gs fi rzwg(l) ge
Eritrea Todoslos buques 15 05 0,0 0,0 98,0 231
Petroleros 00 00 00 00 100,0 235

Cargueros 00 48 100,0 235

Todoslosdemés 188 0,0 0,0 0,0 825 200

Etiopia Todoslosbuques 00 0,0 215 72,7 59 16,3
Petroleros 0,0 00 100,0 0,0 0,0 120

Cargueros 00 0,0 18,6 75,4 6,1 16,5

Gabon Todoslosbuques 838 0,0 6,8 204 63,9 195
Petroleros 00 00 00 00 100,0 235

Cargueros 141 0,0 273 58,5 18,7

Todoslosdemés 43 0,0 169 0,016,7 62,1 195

Gambia Todoslosbuques 00 30,7 0,0 29 66,4 18,2
Todoslosdemés 0,0 30,7 0,0 29 66,4 182

Ghana Todoslos buques 00 05 18 32 9.4 230
Petroleros 00 00 00 00 100,0 235

Graneleros 0,0 00 0,0 00 100,0 235

Cargueros 0,0 0,0 0,0 101 89,9 228

Todoslosdemés 0,0 0,0 29 11 95,2 230

Guinea Todoslosbuques 12 0,0 0,0 0,0 98,7 232
Cargueros 00 0,0 0,0 00 100,0 235

Todoslosdemés 13 00 0,0 0,0 98,7 232

Guinea Bissau Todoslosbuques 0,0 0,0 0,0 6,9 931 231
Cargueros 0,0 00 0,0 00 100,0 235

Todoslosdemés 0,0 00 0,0 7,7 92,3 230

Guinea Ecuatorial Todoslosbuques 00 0,0 0,0 0,0 100,0 235
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Todoslosdemés 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Kenia Todos losbuques 0,0 16 191 57 73,60 20,7
Petroleros 0,0 00 00 00 100,0 235

Cargueros 0,0 00 76,9 0,0 231 14,7

Todoslosdemés 0,0 35 229 124 61,1 195

M adagascar Todoslosbuques 00 16 38 7,6 86,9 223
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Cargueros 0,0 00 00 74 92,6 230

Todoslosdemés 00 7,7 180 158 58,5 191

Mauritania Todoslosbuques 55 09 14 20,7 715 20,7
Cargueros 00 0,0 0,0 00 100,0 235

Todoslosdemés 57 09 15 214 70,5 20,6

Mauricio Todos|os buques 20,9 193 110 30 459 144
Graneleros 60,3 39,7 0,0 0,0 0,0 4,0

Cargueros 230 00 318 0,0 452 149

Todoslosdemés 0,6 20,1 46 6,1 68,5 191

M ozambique Todoslosbuques 30,6 28 8,7 30 54,9 153
Cargueros 00 0,0 75 00 925 23,56

Todoslosdemés 493 45 95 49 319 108

Nigeria Todoslos buques 04 16 01 04 974 231
Petroleros 00 00 00 00 100,0 235

Cargueros 00 12,8 00 00 87,2 214

Todoslosdemés 6,4 84 20 55 778 20,2
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. - ; Oa 5a 10a 15a 20 afos Edad al
Pais o agrupacién Tipos de buques 4 afos 9afios  14afios 19 afios y més flrzwg(l)ge
Republica Democrética Todos losbuques 00 0,0 33 0,0 9,7 231
del Congo Cargueros 0,0 00 0,0 0,0 100,0 235
Republica Unidad de  Todoslosbuques 00 0,6 01 28 96,5 232
Tanzania Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235
Cargueros 00 0,0 0,0 00 100,0 235

Todoslosdemés 0,0 4,0 05 194 76,1 215

Santa Elena Todoslosbuques 00 0,0 0,0 00 100,0 235
Todoslosdemés 0,0 00 0,0 0,0 100,0 235

Santo Toméy Principe Todoslosbuques 0,0 00 34 0,2 9,5 231
Petroleros 0,0 00 215 00 785 210

Graneleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Cargueros 00 0,0 0,0 03 99,7 235

Portacontenedores 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Todoslosdemés 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Senegal Todoslosbuques 12 0,0 25 122 84,2 222
Petroleros 0,0 00 0,0 0,0 100,0 235

Cargueros 00 0,0 0,0 64,5 355 193

Todoslosdemés 12 0,0 27 8,6 875 24

Seychelles Todoslosbuques 454 58 53 19,2 24,3 109
Petroleros 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 20

Cargueros 2,6 18 00 539 4,7 191

Todoslosdemés 00 248 254 22 47,6 16,3

SierraLeona Todoslosbuques 00 0,0 24 44 93,2 229
Petroleros 0,0 00 0,0 0,0 100,0 235

Cargueros 00 0,0 0,0 00 100,0 235

Todoslosdemés 0,0 0,0 12,0 218 66,2 20,7

Somalia Todoslos buques 00 0,0 0,0 0,0 100,0 235
Petroleros 0,0 00 0,0 0,0 100,0 235

Cargueros 0,0 00 0,0 0,0 100,0 235

Todoslosdemés 0,0 00 0,0 0,0 100,0 235

Sudéan Todoslosbuques 00 0,0 0,0 01 99,9 235
Petroleros 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0 235

Cargueros 00 0,0 0,0 00 100,0 235

Todoslosdemés 0,0 00 0,0 6,3 93,7 231

Togo Todoslosbuques 0,0 0,0 0,0 08 99,2 234
Cargueros 0,0 00 0,0 0,0 100,0 235

Todoslosdemés 0,0 00 0,0 12 93,8 234

Fuente: Recopilacion de la secretaria de la UNCTAD con datos suministrados por Lloyd's Register-
Fairplay LTD.
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CUADRO55

M ovimiento de contenedor es en miles de TEU en los puertos del Africa subsahariana, en 2000

Africa subsahariana ocgi:g:?t Al oﬁ?til

Cargados

Con carga 283 156

Sin carga 186 212
Total cargados 469 368
Descargados

Con carga 379 323

Sin carga 131 36
Total descargados 510 359
Total cargados descar gados 979 727
Por centaje de vacios 324 34,1

Fuente: Secretariadela UNCTAD para una muestra de |os mayores puertos

CUADRO 56
Tréfico de contenedor es entre la costa occidental de Africay Europa
(milesde TEU)
Afo Direccién sur Direccion norte
2000 465 253
2001 447 267
2002 440 267
2003 437 270
2004 439 273
2005 446 277

Fuente: Containerisation International, varios nimeros.

En e cuadro 56 puede \erse € tréfico de las mayores rutas contenedorizadas del Africa
subsahariana, a saber, entre la costa occidental de Africay Europa. Se presentan cifras efectivas
de 2000 y 2001 y previsiones hasta el 2005. También aqui se pone de manifiesto € desequilibrio
comercid: € que va en direccion sur es aproximadamente un 60% del trafico total. Las
previsiones revelan un crecimiento muy limitado.

Dos transportistas, Delmas y Maersk, dominan € transporte internacional de mercancias
para e Africa occidental. Delmas ofrece servicios semanales directos con bugues lo-1o y ro-ro
autosuficientes de 1.500 a 2.200 TEU desde puertos del Africa occidental a varios puertos
europeos del Atlantico y e Mediterraneo. Maersk presta servicios a Africa occidental, con
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distribuidores desde sus centros de transbordo europeos, en particular Algeciras. Ambos
transportistas conectan contenedores que llegan a Europa con los mercados estadounidenses.
El tr&fico del Africa occidental representa el 55% de los servicios de Delmas, en que se incluyen
transportes de trozas y madera. En 2001, Delmas inici6 su servicios con el Africa oriental y las
islas del Océano Indico. PIL China Shipping y Gold Star Line ofrecen servicios directos desde la
costa occidental de Africa a través de El Cabo hasta Asia sudoriental y China, con buques
de 1.500 a 2.000 TEU. Hay también buques de distribucion que unen el Africa occidental con los
servicios que van desde Sudéfrica hasta el Lejano Oriente 'y la costa oriental de América del Sur.

La concentracion es una caracteristica de los servicios de transporte maritimo en e Africa
occidental, donde los transportistas han pasado de 37 a mitad del decenio de 1980 a9. Ademas,
algunos de estos transportistas pertenecen al mismo propietario: Delmas y Otal forman parte del
grupo Bollore (Francia) y Maersk y Safmarine de AP Moller (Dinamarca).

Las bgjas tarifas de los fletes vigentes durante |os afios anteriores en muchas rutas obligaron
a agunas compaiiias (Maersk, Safmarine, Nile Dutch Africa Line, P& O Nedlloyds y WAL) a
establecer e Acuerdo de comercio entre Europa y Africa occidental a finales de 1999, de
conformidad con e Reglamento 4056/86 de la UE. A comienzos de 2002, |as tarifas de los fletes
entre Tema y Rotterdam para un contenedor de 20 pies eran de 878 dolares en direccion norte
y 1.208 ddlares en laruta hacia el sur. Como cualquier otra conferencia, este Acuerdo ha aplicado
planes de restauracion de las tarifas (desde e 1° de abril de 2003, un aumento de 350 europeos
por un contenedor de 20 pies) y recargos por gjuste de combustible (14 euros por TEU hacia €l
sur, 6euros por TEU hacia € norte) y por guste de moneda (en la actualidad, nulos). Se han
aplicado también otros recargos, por gemplo, por congestion (a los puertos nigerianos en2001,
2002 y 2003; a Cotonou en 2001; a San Pedro y Malabo en 2000) y de emergencia, debido a los
disturbios civiles (Sierra Leona en2000, Liberia en 2001 y 2002, y Cote d'lvoire en2003).
En consecuencia, hay grandes diferencias en los costos de transporte maritimo de los diferentes
puertos.

Los servicios de transporte maritimo en el Africa oriental se articulan, en el extremo norte,
con rutas principales en direccién este-oeste en varios puertos del Golfo del Oriente Medio
(Saladah en Omén para Maersk, Adén paraMSC) y, en el extremo sur, en los puertos sudafricanos,
en particular Durban, a pesar de su baja productividad. Los servicios directos a Europa son
competencia de Delmas, que ofrece también servicios a las idas del Océano Indico y a Leano
Oriente, junto con Mitsui. A comienzos de 2003, Ellerman, compafiia con gran tradicion, dejé de
prestar servicios, debido probablemente a persistente bgjo nivel de las tarifas de los fletes. Los
trangportistas estaban también preocupados por la Ley sobre agencias de transporte maritimo
de Tanzania, de 2002, en la que se establecia que todas las agencias deberian tener un minimo
del 51% de propiedad local, con capital minimo de 100.000 dolares en el caso de las agencias
internacionales y de 10.000 ddlares en € de las locales, lo que aumentaria sus costos.

La eficiencia operacional de los puertos del Africa subsahariana ha mejorado gracias a la
introduccion de operadores del sector privado para la manipulacion de los contenedores™. Asi ha
ocurrido en Djibouti, Dar es Salaam y Maputo, donde se firmaron contratos con Dubai Ports
International (Emiratos Arabes Unidos), ITCSI (Filipinas), con un socio local, Vertex, y MPDC
(constituido por tres socios internacionales de Portugal, Sueciay el Reino Unido) y el socio local
Mozambican Railways, respectivamente. Posteriormente, ITCSI vendié su parte aHPH (China).

A finales de 2002, el pequefio puerto de Mustamudu, en Comoras, se arrendo al operador
privado Spanfreight Shipping por un periodo de 10 afios. En otros puertos, la productividad esta
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retrocediendo. En Mombasa, ello se debe a un equipo obsoleto y a practicas inadecuadas de
mantenimiento. En Luanda, los afios de inversién insuficiente como consecuencia de la guerra
civil han dado lugar a la congestion.

Las inversiones estén beneficidndose también de la intervencion del sector privado. El
segundo puerto maritimo de Benin se construira a unos 20 kilémetros de Cotonou, que ha llegado
yaasu nivel de saturacion, y requiere unainversion de 160 millones de délares; su planificacion,
construccion, explotacién y mantenimiento se han adjudicado mediante concesiéon de 30 afios al
Grupo Bouygues (Francid). Se estdn considerando planes semejantes en Nigeria, donde los
transportistas han formulado propuestas para construir los terminales de Snake y Ogororo, que
complementarian las instalaciones actuales de Apapay Tin Can Island.

D. EL TRANSPORTE TERRESTRE

Hay varios corredores que son fundamentales para el transporte terrestre de los paises
del Africa subsahariana sin litoral. Ademés, a pesar de la distancia entre los puertos y los destinos
en € interior, e transporte por carretera es predominante. En & cuadro 57 se enumeran algunos
de estos corredores y la distancia por carretera. En la préctica, se utilizan también otros
corredores. Por gemplo, para € trafico a Etiopia se emplea asimismo € corredor de
Somalilandia, aunque es dificil evaluar su volumen. En1998, Lusaka recibio 1,4 millones de
toneladas a través del corredor de Beira, solo 0,1 millones de toneladas a través del corredor
de Dar, y 2,4 millones de toneladas a través del corredor de Durban, pero no se dispone de datos
recientes comparables.

La Asociacion de Gestion de Puertos del Africa Oriental y Meridional (AGPAEA) ha
facilitado recientemente cifras sobre e trafico de transito a través de los puertos de Djibouti,
Mombasa, Dar es Salaam, Nacala, Beira y Muputo, que sumoé un tota de 10,3 millones de
toneladas en2002. La Asociacion presentd también cifras de 2002 sobre la circulacion de
contenedores a través de Mombasa y Dar es Salaam con destino aUganda, la Republica
Democrética del Congo, Rwanday Burundi. Los volumenes trasladados hasta estos cuatro paises
y desde ellos fueron de 39.000, 9.500, 4.600 y 3.500 TEU, respectivamente, correspondiendo
aMombasa e 90%, e 33%, e 35% y & 3% de la carga en trédnsito para cada pais,
respectivamente. Los contenedores de importacion dominaron la composicion del comercio con
aproximadamente el 70%, el 95%, el 78% Yy el 72% del tréfico total en los respectivos paises.

El costo tota por contenedor y € costo medio por contenedor por kildmetro se indica también
en e cuadro 57. El ato costo dd transporte terrestre en los distintos corredores subsaharianos se
hace patente cuando se compara con € de Sudafrica. Es todavia méas |lamativo cuando se compara
con el costo medio de 1,10 ddlares por kilometros los Estados Unidos y 1,65 délares por kilometro
en los paises de la UE. Hay varias razones de estos costos eevados, como la bgja calidad y escaso
mantenimiento de las carreteras y camiones, 0s engorrosos tramites burocréticos, los controles
excesivos Yy las deficiencias de los sistemas de informacion sobre la gestion. Los costos de
transporte se dividen con frecuencia en dos tipos de partidas, seguiin que estén relacionadas 0 no con
la distancia. La mayor parte de los componentes, como transporte, pegjes, tarifas de transito y de
acompafamiento en aduana y seguro, estan relacionados con la distancia. No lo estan, en cambio,
los gastos asociados a los puestos fronterizos, que podrian representar alrededor del 5% del costo
total. Cuando se suman los costos portuarios, que tampoco estan relacionados con la distancia, este
tipo de gastos podria oscilar entre el 12% 'y e 40% del total de los costos de transporte terrestre. Asi
pues, una parte significativa de los gastos de transporte no estan relacionados con la distancia.
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CUADRO 57

Costo unitario estimado del transporte por carretera de contenedores
(maximo de 28 toneladas en 40 pies)

Descripcion Distancia (km) Costo total ($) Costo ($ por km)

Corredores dentro del Africa subsahariana

Djibouti-Dire Dawa - Addis-Abeba 844 n.d. n.d.
Mombasa- Kampala 1440 3250 2,26
Dar es-Salaam - Kigali 1650 4 980 3,02
Dar es-Salaam - Bujumbura 1750 5180 2,96
Dar es-Salaam - Lusaka 2 000 4230 211
Dar es-Salaam - Harare (por Lusaka) 2 490 4013 161
Dar es-Salaam - Blantyre (por Lilongwe) 2030 3573 1,76
Nacala - Lusaka (por Lilongwe) 1774 2735 154
Beira - Lubumbashi (por Harare, Lusaka) 1581 2554 161
WalvisBay - Harare (por Maun) 2 409 3585 1,49
Douala- Bangui 1 600 7 900 4,94
Douala- N’'Djamena 1900 8 000 421
Cotonou - Niamey 1056 2 200 2,08
Lomé - Niamey 1234 3 160 2,56
Lomé - Ouagadougou 1000 2 550 2,55
Abidjan - Bamako 1230 2192 1,78
Dakar- Bamako 1200 3400 2,83
Otros cor redores
Maputo - Johannesbourg 561 775 1,38
Durban - Lusaka (por Plumtree) 2524 3873 153
Walvis Bay - Johannesburg 1885 2593 138

Fuente: Recopilado por la secretaria de la UNCTAD con datos contenidos en SATN Comparative Transit
Transport Cost Analysis, septiembre de 2001 - USAID; presentacién de MSC en Ginebra, febrero de 2003; Marchés
Tropicaux, 18 de abril de 2003, pag. 792.

El limitado tréfico de carga en algunos corredores impide el uso de servicios ferroviarios,
mientras que en otros casos (por ejemplo, Djibouti- Addis Abeba y Mombasa-Nairobi-Kampala)
e limitado tréfico por ferrocarril se debe a la falta de inversiones y de mantenimiento. El sector
privado participa también en algunas de las actuales redes de ferrocarril, sobre todo la
de Abidjan-Ouagadougou Y los ferrocarriles del Cameriin, que estan gestionados por Delmas. En
la primera, los costos medios de transporte terrestre son un 15,4% inferiores a la aternativa por
carretera. Cifras recientes de la AGPAEA indican que en € corredor Mombasa-Kampala, los
costos de transporte por ferrocarril son ligeramente mayores que los del transporte por carretera,
mientras que el tiempo de transito es de 12 dias en el primer caso frente a seis dias en el segundo.
Delmas esta promoviendo también "B/L Direct” como transporte multimodal hacia destinos del
interior de Africa. En octubre de 2002, comenzo el periodo de ofertas para la privatizacion de
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laCompafia de Ferrocarril de Tanzania, y estaba previsto que las actividades privatizadas
comenzaran en2004. En2003, se prevén procedimientos semeantes para los ferrocarriles
de Keniay Uganda, que son en gran medida complementarios.

Como ilustracion de los desafios planteados por las actuales redes de ferrocarril en los
paises del Africa subsshariana cabe sefillar e caso de la exportacion intrarregional
de 40.000 toneladas de maiz de Uganda a Zambia desde finales de 2001 hasta febrero de 2002.
En mayo se concentré primero en Kampala (Uganda), y luego se transportd por ferrocarril
aPortobell, a orillas del Lago Victoria, donde se embarcé con destino a Mwanza (Republica
Unida de Tanzania). Desde ese punto, se utilizaron tres redes diferentes, a saber, los ferrocarriles
de Tanzania, Tazaray Zambia, parallegar a destino final en Zambia.

Algunos acontecimientos imprevistos han dado lugar a desequilibrios entre el volumen del
tréfico y la infraestructura, los procedimientos administrativos y la capacidad de gestion
actualmente disponibles en los corredores de transporte durante largos periodos. La guerra
de 1998 entre Eritrea y Etiopia aumenté notablemente el trafico por carretera para trasadar
cargamentos etiopes por e corredor Djibouti- Addis Abeba y también en e corredor de
Somalilandia. A findes de 2002, las exportaciones de Mali y Burkina Faso, sobre todo de
algodon, que se habian transportado en barco a través de Abidjan, estaban comenzando a buscar
corredores terrestres aternativos ya que la inestabilidad de Céte d'lvoire representaba un riesgo
demasiado grande para el uso de la ruta existente. El funcionamiento del corredor Bamako-Dakar
se ve obstaculizado por la insuficiente capacidad ferroviaria, los descarrilamientos y e mal
mantenimiento del material rodante, mientras que se prevé que €l actual proceso de rehabilitacion
de la carretera termine afinales de 2003.

Dos programas de asistencia técnica de la UNCTAD, A saber, SIDUNEA y SIAC,
contribuyen a mejorar los sistemas de informacion sobre la gestion y, por lo tanto, a reducir los
costos de transporte terrestre. En particular, los transportistas terrestres valoran las posibilidades
del SIAC (véase e recuadro 5) para la gestion de activos 'y el seguimiento de los vehiculos y la
cargaalo largo de unaruta

E. COSTOSDEL TRANSPORTE Y SU REPERCUSION EN LA FACTURA DE LAS
IMPORTACIONES

El factor del costo en e comercio de importacion

En e cuadro58 se presentan estimaciones sobre e costo total del transporte de las
importaciones y sobre el costo del transporte en porcentge del total del vaor de las
importaciones en varios grupos de paises. En 2001, €l costo total del transporte de los paises en
desarrollo en proporcion del valor de las importaciones fue del 12,65%, considerablemente mayor
gue la media del 8,70% de los paises en desarrollo. El porcentagje, es mas del doble que € de los
paises desarrollados de economia de mercado y de la media mundial.

El promedio africano oculta grandes diferencias entre las diferentes subregiones. El factor
transporte del comercio de importacion de los paises de Africa septentrional es el méas bajo, con
un 11,21%, y el de los paises del Océano Indico es del 12,23%. Los paises de la costa oriental de
Africa registraron también un factor del 12,35%, ligeramente inferior a la media. La proporcion
fue més elevada en € Africa occidental y meridional, con un 13,90% y un 16,42%,
respectivamente. El promedio de los paises del Africa subsahariana fue del 13,84%, y € valor
maés altos se encontrd en los paises sin litoral, con €l 20,69%.
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RECUADRO 5
SIAC

SIAC eslasiglade Sistema de Informacién Anticipada sobre la Carga. Es un sistema informatizado que
permite disponer de una red de informacion para el seguimiento de la carga que se encuentra en ferrocarriles,
lagos, rios y carreteras y en los puertos. Fue elaborado e instalado por la UNCTAD, teniendo en cuenta las
necesidades y exigencias del operador.

El programa SIAC ofrece informacion "directa’ en tiempo real y una historia detallada sobre el
paradero de cualquier contenedor o envio en que €l usuario tenga un interés legitimo previamente comunicado.
Funciona en més de 20 paises de Africay Asiay puede seguir la carga a través de las fronteras nacionales. Lo
Unico que se necesita es un PC con médem para acceder a Internet y, naturalmente, el sistema instalado en los
diferentes ferrocarriles, carreteras o en los puertos.

El sistema facilita las relaciones comerciales y refuerza la integracion subregional, ya que permite a
todos los operadores comunicarse a través de modos e interfaces, y a través de las fronteras, la informacién
necesaria para mejorar la eficiencia del comercio. Los costos se reducen significativamente debido a que se
aprovechan al maximo lainfraestructuray el equipo existentes.

El SIAC elabora automaticamente estadisticas e indicadores de resultados y, por lo tanto, ayuda a
corregir las deficiencias y a reducir las practicas fraudulentas. En los ferrocarriles, el sistema supervisa €l
trafico, distribuye los vagones vacios, organiza los terminales, controla el consumo de combustible de las
locomotorasy el mantenimiento del material rodante y prepara facturas de todos los servicios ofrecidos.

Una evaluacion independiente encargada por la Union Europea para medir los efectos y utilidad del
sistema en cinco ferrocarriles mutuamente conectados del Africa oriental/meridional 1leg6 a la conclusion de
que, ademas de una reduccion del tiempo medio de rotacién, parada y transito y una mayor utilizacion de los
vagones y locomotoras, el ahorro total estimado en concepto de arrendamiento para los cinco ferrocarriles era
de 6,4 millones de ddlares al afio, y los ingresos adicionales debidos al aumento de la capacidad de carga
sumaban, segun calculosrealistas, un total de 20,5 millones de délares al afio.

Para solicitar mas informacién, pueden ponerse en contacto con el coordinador del SIAC:
ACIS Coordinator, +41 2 90 4480 o acis@unctad.org.

Factor costo de las importaciones de algunos paises sin litoral

Los paises en desarrollo sin litoral de Africa continuaron sufriendo unos costos de
transporte excesivos, como se observa en € cuadro 59. Los elevados costos de transporte de las
importaciones elevaron €l precio de consumo de las mercancias importadas, y €l alto costo de
trangporte de las exportaciones redujo su competitividad en los mercados extranjeros. Los gastos
de transporte son la suma de costos directos e indirectos, que se incurren durante € transporte de
mercancias desde su punto de carga hasta su destino. Una gran parte de los costos indirectos
pueden atribuirse a costo de capital de la infraestructura y el equipo. Los principales elementos
gue explican los atos costos de transporte de los paises en desarrollo rural son la ineficiente
gestion de las instalaciones, € deficiente mantenimiento de la infraestructura y € equipo, los
desequilibrios comerciales, la insuficiencia de la infraestructura en general y los engorrosos
reglamentos gubernamental es.
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CUADRO58

Estimacion delos costos totales de los fletes de las importaciones de los paises africanos

(con exclusion de Sudéfrica) en 2001
(millones de dolares)

Estimacion Valor delas Costos de losfletesen
Afio Grupo de paises del costo delosfletes importaciones porcentaje del valor
delasimportaciones (ci.f) delasimportaciones
2001 Total mundial 364 008 5 960 595 6,11
Paises desarrollados de economia
de mercado 221 248 4320511 5,12
Paises en desarrollo: total 142 760 1640 084 8,70
Africa 13 806 109 125 12,65
deloscuales:
Africaseptentrional 5512 49183 11,21
Africa meridional 1346 8 197 16,42
Africaoccidental 5 057 36 394 13,90
Africaoriental 1389 11244 12,35
Océano indico ® 502 4107 12,23
Africa subsahariana 8294 59 942 13,84
Paises africanos sin litoral 1900 9 180 20,69

Fuente: SecretariadelaUNCTAD apartir de datos suministrados por el FMI.

% No se dispone de datos sobre Reunién.

CUADRO59

Estimacion delos costostotales de los fletes de lasimportaciones

en algunos paises africanossin litoral en 2001

(millones de délares)

Estimacion del costo Valor delas Costos de los fl etes en
Afio Grupo de paises delosfletesdelas importaciones porcentaje del valor de
importaciones (ci.f) lasimportaciones
2001  Africa meridional
Malawi 115 505 22,72
Zambia 149 1123 13,29
Zimbabwe 343 1739 19,74
Africa occidental
Burkina Faso 120 530 22,73
Mali 461 1404 32,83
Niger 63 324 19,34
Africaoriental
Burundi 21 139 15,24
Rwanda 58 291 20,02
Uganda 93 964 9,61

Fuente: Estimaciones de la secretariade la UNCTAD basadas en datos suministrados por el FMI.
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Notas finales

Los totales mencionados en BP Annual report 2002 comprenden petréleo crudo, esquistos, arenas
petroliferas y liquidos del gas natural (LGN, es decir, e contenido liquido del gas natural cuando se
recupera por separado).

Medido a 15°C y 1.013 milibares.

V éase la pagina web www.lloydslist.com, consultada el 27 de noviembre de 2002, el 13 de enero de 2003,
y el 11y el 13 de marzo de 2003.

V éase www.vhss.de/englisch/hax.html.

Articulo V - Integracion econémica; Articulo VIII - Monopolios y proveedores exclusivos de servicios;
Articulo X - Medidas de salvaguardia urgentes.

Como las comisiones regionales de las Naciones Unidas (Comision Econdmica para Africa, Comisién
Econdémica para Europa, Comision Econdmica para América Latinay el Caribe, Comision Econémica y
Social para Asia 'y € Pacifico), la Organizacion de las Naciones Unidas para €l Desarrollo Industrial
(ONUDI), la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), la Oficina de
Fiscalizacion de Drogas y de Prevencion del Delito (OFDPD), el Comité de Alto Nivel sobre Programas,
la Organizacion Internaciona del Trabajo (OIT), la Organizacién Mundial del Comercio (OMC), el Banco
Mundial, la Organizacién de las Naciones Unidas para la Agriculturay la Alimentaciéon (FAO), el Fondo
Monetario Internacional (FMI), la Organizaciéon Mundial de Aduanas (OMA) y la Organizacién Maritima
Internacional (OMI).

V éase el documento W/120 de laOMC.

Puede verse un andlisis mas detallado de las negociaciones sobre el transporte maritimo en Portada -
Servicios de la OMC en http://www.wto.org/spanish/tratop_s/serv_s/serv_s.htm y Faust, P. WTO and
Maritime Issues, octubre de 2000, www.unctad.org/ttl/.

Véanse € informe de la UNCTAD Implementation of Multimodal Transport Rules y € cuadro
comparativo adjunto, UNCTAD/SDTE/TLB/2 y Add.1, documento que puede consultarse en la pagina de
[aUNCTAD en Internet.

http://www.unctad.org. Puede consultarse también en la pégina de la CNUDMI en Internet
(www.uncitral.org).

Documento de la CNUDMI A/CN.9/WG.II1I/WP.21. Conforme a proyecto de instrumento en su forma
actual, el régimen sustantivo de responsabilidad maritima seria aplicable a una amplia gama de
reclamaciones derivadas de contratos de transportes multimodales en que hubiera un tramo maritimo, en
particular a) en los casos en que la pérdida no pudiera localizarse; b) en los casos en que la pérdida fuera
imputable a un tramo terrestre o aéreo del transporte pero en que no se aplicara ningin convenio
internacional unimodal. Véanse los articulos 1.5 y 4.2.1 del proyecto de instrumento. Véase también més
adelante el comentario de laUNCTAD en lanota12.

Comentario disponible en la documentacién de fondo preparada en todos los idiomas oficiales de las
Naciones Unidas para el Grupo de Trabajo de la CNUDMI sobre el Derecho del Transporte (docunmento
de laCNUDMI A/CN.9/WG.I1I/WP.21/Add.1). El comentario de la UNCTAD, que figura integrado en el
texto del proyecto de instrumento para facilitar su consulta, se puede encontrar también en el sitio de la
UNCTAD en Internet, www.unctad.org (UNCTAD/SDTE/TLB/4).

Puede verse un estudio europeo sobre este planteamiento en Intermodal Transportation and Carrier
Liability, Luxemburgo, Oficina de Publicaciones Oficiales de las Comunidades Europeas, 1999.

"Reform and the role of the private sector in African ports', UNCTAD/SDTE/TLB/5, 31 de marzo
de 2003.
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ANEXO/|
Clasificacion de los paisesy territorios?°¢d
Grupo1 Canada Estados Unidos
Grupo 2 Alemania Itaia
Austria L uxemburgo
Bélgica M onaco
Dinamarca Noruega
Espafia Paises Bajos
Finlandia Portugal
Francia Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda
Gibraltar del Norte
Grecia Suecia
Irlanda Suiza
Islandia Turquia
Islas Feroe
Grupo 3 Japon
Grupo4 Australia Nueva Zelandia
Grupo5 Sudéfrica
Grupo 6 Albania Kirguistan
Armenia Letonia
Azerbaijan Lituania
Belarts Moldavia
Bulgaria Polonia
Edlovaquia Republica Checa
Estonia Rumania
Federacion de Rusia Tayikistan
Georgia Turkmenistan
Hungria Ucrania
Kazajastan Uzbekistan
Grupo7 China Viet Nam
Republica Popular Democrética de Corea
Grupo 8-8.1 Africa del Norte
Argelia Marruecos
Egipto Tlnez
Jamahiriya Arabe Libia
Grupo 8.2 Africa occidental
Angola Guinea Ecuatorial
Benin Liberia
Burkina Faso Mali
Cabo Verde Mauritania
Camerln Nigeria
Congo Republica Democrética del Congo
Coted'Ivoire Santa Elena
Gabon Santo Toméy Principe
Gambia Senegal
Ghana Sierra Leona
Guinea Togo

Guinea-Bissau



Grupo 8.3

Grupo9-9.1

Grupo 9.2

Grupo 9.3

Grupo9.4

Grupo 9.5

Grupo 10-10.1

Africa oriental
Burundi
Comoras
Djibouti
Eritrea
Etiopia

Kenia

M adagascar
Malawi
Mauricio

Caribey América del Norte
Anguila

Antiguay Barbuda
Aruba

Bahamas
Barbados
Bermudas

Cuba

Dominica

Granada
Groenlandia
Guadalupe

Haiti

Islas Caiman

Centroamérica
Belice
CostaRica

El Salvador
Guatemala
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América del Sur-Costa septentrional

Antillas Holandesas
Guayana Francesa
Guyana

América 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 Islamica del
Irag

Jordania

Mozambique

Republica Unidade Tanzania
Reunion

Seychelles

Somalia

Sudan

Uganda

Zambia

Islas Turcasy Caicos

Islas Virgenes (Reino Unido)
Islas Virgenes (Estados Unidos)
Jamaica

Martinica

Montserrat

Republica Dominicana

Saint Kittsy Nevis

San Pedro y Miquel6n

San Vicente y las Granadinas
Santa L ucia

Trinidad y Tabago

Honduras
México
Nicaragua
Panama

Suriname
Venezuela

Ecuador
Perti

Islas Malvinas (Falkland) 2
Paraguay
Uruguay

Kuwait

Libano

Omén

Qatar

Republica Arabe Siria
Y emen
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Grupo 10.2 Asia meridional y oriental
Bangladesh Macau (China)
Bhutan Maldivas
Brunei Darussalam Myanmar
Camboya Pakistan
Filipinas Republica de Corea
Hong Kong, China Singapur
India Sri Lanka
Indonesia Tallandia

Grupo 1l Bosniay Herzegovina Malta
Croacia Yugoslavia
Eslovenia

Grupo 12 Fiji Papua Nueva Guinea
Guam Polinesia Francesa
Isla Christmas (Australia) Samoa
Islas Salomdn Samoa Americana
IslaWake Tonga
Kiribati Tuvalu
Nauru Vanuatu

a

Nueva Caledonia

Notas

Esta clasificacion ha sido establecida s6lo a efectos estadisticos y no implica juicio alguno acerca del nivel
de desarrollo ni de la situacién politica de ningln pais o territorio.
® Parala presentacién de las estadisticas se han utilizado |os grupos siguientes de paises y territorios:
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.
Paisesy territorios en desarrollo: Grupos 8, 9, 10, 11y 12.

deellos

en Africa: Grupos 8.1, 8.2y 8.3

en América: Grupos 9.1, 9.2,9.3,9.4y 9.5
en Asia Grupos 10.1y 10.2

en Europa: Grupo 11

en Oceania: Grupo 12

° En agunos cuadros, los paises de libre matricula figuran en un grupo separado. Ese grupo comprende

Bahamas, Bermudas, Chipre, Liberia, Maltay Panama.

4 | as estadisticas del tréfico se basan en datos registrados en los puertos de carga y descarga. El trafico

proveniente de paises vecinos o con destino a ellos se atribuye a los paises en que estan situados |os 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.

® Los Gobiernos de la Argentinay del Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte disputan |a soberania

delasl|slas Malvinas (Falkland).



ANEXO 11

Tréafico maritimo mundial ® por grupos de paises, 1970, 1980, 1990 y 1992-2002
(millones de toneladas)

Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Zona® Afio Petréleo Todaslas Petrdleo Todaslas
Crudo  Derivados® Cargaseca mercancias Crudo Derivados® Cargaseca mercancias
Paises desarr ollados de economia de mer cado
Estados Unidos 1970 0,7 5,3 308,0 314,0 734 103,6 170,0 347,0
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
1999 14,3 52,8 426,0 493,1 427,4 119,1 286,0 832,5
2000 15,2 59,7 438,9 513,8 502,2 122,3 311,8 936,3
2001 148 56,9 417,3 489,0 492,2 125,2 269,1 886,4
2002 14,8 56,9 417,3 489,0 463,2 117,7 253,7 834,6
Europa 1970 28,6 82,3 244.8 355,7 621,0 100,4 469,0 11904
1980 95,7 79,3 387,4 562,3 585,5 145,1 680,5 14111
1990 162,1 124,2 482,2 768,5 446,8 172,7 763,2 13827
1999 58,1 437 1108,6 12104 425,1 102,4 1509,1 2 036,6
2000 59,9 445 1 099,6 1204,0 419,6 103,4 1494,7 2017,7
2001 64,6 4.1 1064,2 11729 4247 101,8 14444 19709
2002 64,5 4.1 1 068,9 11775 4254 101,9 1 446,6 19738
Japén 1970 - 0,3 41,6 419 170,4 30,4 235,1 435,9
1980 - . 83,6 83,6 216,3 35,0 361,5 612,8
1990 - 1,2 819 831 201,2 82,0 440,7 723,9
1999 0,0 4,6 119,9 124,5 214,9 49,3 490,3 754,5
2000 0,0 3,8 126,3 130,1 215,0 49,1 542,4 806,5
2001 0,0 4,5 135,6 140,1 209,0 452 529,6 783,8
2002 0,0 4,3 127,3 131,6 213,0 479 520,8 781,6

- LET -



Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Zona® Afio Petréleo Todaslas Petrdleo Todaslas
Crudo  Derivados® Carga seca mercancias Crudo Derivados® Carga seca mercancias
Australiay Nueva Zelandia 1970 - 1,3 92,3 93,6 18,8 2,9 154 37,1
1980 - 15 148,4 150,0 9,8 6,6 135 29,9
1990 9,2 15 266,3 277,0 8,6 7,2 181 339
1999 127 6,2 366,0 384,9 314 6,5 30,8 68,7
2000 10,7 2,5 430,6 443,8 32,1 6,7 29,2 68,0
2001 9,4 2,5 411,6 4235 32,1 6,7 29,8 68,6
2002 10,8 2,7 4331 446,6 32,1 6,7 311 69,9
Sudéfrica 1970 - - 132 132 8,8 2,6 6,2 17,6
1980 - 0,1 689 69,0 15,0 1,0 9,7 257
1990 - - 82,5 82,5 219 0,3 9,6 31,8
1999 0,0 0,0 130,6 130,6 11,3 0,0 199 313
2000 0,0 0,0 133,3 133,3 11,4 0,0 20,1 316
2001 0,0 0,0 135,6 135,6 154 0,9 22,9 39,2
2002 0,0 0,0 135,6 135,6 154 0,9 22,9 39,2
Total parcial de los paises
desarrollados de economia
de mercado 1970 293 89,2 699,9 818,4 892,4 239,9 895,7 2028,0
1980 96,2 87,8 1186,3 1370,3 1 100,9 259,1 12353 2 5952
1990 172,7 152,7 1428,0 17534 953,4 363,0 1459,2 2 775,6
1999 85,1 107,3 21512 23436 11101 277,3 2 336,1 37235
2000 85,8 110,5 22286 24249 11804 281,5 23983 3860,1
2001 88,8 108,0 2164,3 23611 11734 279,7 22959 3749,0
2002 90,1 108,0 21821 2 380,2 11491 275,0 22751 3699,1

-8€T -



Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Zona® Afio Petréleo c Todaslas Petrdleo Todaslas
Crudo  Derivados® argassa mercancias Crudo Derivados® Carga seca mercancias

Paises de Europa central y oriental

Paises de Europa central y

oriental 1970 38,2 26,3 80,8 1453 133 3,0 1,1 57,4
1980 55,0 50,2 95,6 200,8 355 1,3 108,6 1454
1990 58,6 55,3 85,2 199,1 34,2 1,3 137,2 172,7
1999 60,3 238 182,4 266,5 24,3 2,2 50,7 77,2
2000 91,9 44,2 156,0 292,1 8,0 2,0 75,5 85,5
2001 91,3 40,1 153,6 285,0 8,0 4,0 75,8 87,8
2002 91,3 419 164,4 297,6 10,0 3,0 76,4 89,4

Paises socialistasde Asia

Paises socialistas de Asia © 1970 - 0,1 133 134 54 0,4 244 30,2
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
1999 17,0 6,0 197,4 220,4 36,6 25,8 217,5 279,9
2000 17,0 55 250,0 272,5 70,0 22,3 289,6 381,8
2001 17,2 5,6 267,1 289,8 60,5 26,6 314,8 401,9
2002 17,6 5,8 279,3 302,7 63,5 27,7 329,1 420,3

Paisesy territorios en desarrollo

Paises en desarrollo de Africa

Africa septentrional 1970 2214 5,6 28,3 255,3 9,9 59 17,9 33,7
1980 187,7 2,5 30,0 220,2 50,0 2,0 449 96,9
1990 182,7 315 32,0 246,2 63,4 43 57,8 1255
1999 112,0 37,1 46,4 195,5 10,5 8,0 87,8 106,3
2000 130,0 32,9 30,7 193,6 50,1 9,6 72,1 131,8
2001 126,0 335 30,8 190,4 46,1 9,6 72,4 128,2
2002 124,9 33,2 30,8 189,0 45,0 9,6 72,4 127,21
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Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Zona” Afio Petrdleo c Todaslas Petrdleo Todaslas
Crudo  Derivados® argassa mercancias Crudo Derivados® Carga seca mercancias
Africaoccidental 1970 60,5 1,0 61,5 123,0 3,6 4,0 14,8 224
1980 102,6 1,9 66,8 171,3 4,3 55 30,8 40,6
1990 127,1 34 55,2 185,7 4,0 3,2 27,7 34,9
1999 165,4 1,9 22,1 189,4 4,2 4,2 36,5 449
2000 173,0 1,8 19,9 194,7 4,0 4,1 359 44,0
2001 166,8 1,7 20,1 188,5 3,7 4,1 36,7 445
2002 164,5 1,6 19,9 186,0 3,6 4,0 36,4 441
Africaoriental 1970 - 1,2 16,1 17,3 55 2,6 8,3 164
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
1999 0,0 0,0 6,0 6,0 0,7 47 16,6 22,0
2000 0,0 0,0 6,1 6,1 0,7 4,8 17,0 22,5
2001 0,0 0,0 6,3 6,3 0,7 4,9 175 231
2002 0,0 0,0 6,2 6,2 0,7 4,8 17,2 22,7
Total parcial delos paisesen
desarrollo de Africa 1970 2819 7,8 105,9 395,6 19,0 125 41,0 72,5
1980 290,3 53 103,1 398,7 60,5 9,5 85,6 155,6
1990 309,8 355 96,5 441,8 738 10,1 101,5 185,4
1999 2774 39,0 74,5 390,9 154 16,9 140,9 173,2
2000 303,0 34,7 56,7 3944 54,8 185 125,0 198,3
2001 292,8 35,2 57,2 385,2 50,5 18,6 126,6 195,8
2002 289,4 34,8 56,9 381,1 49,3 185 126,0 193,8
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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Zona® Afio Petréleo c Todaslas Petrdleo Todaslas
Crudo  Derivados® argassa mercancias Crudo Derivados® Carga seca mercancias

Paises en desarrollo de América

Caribe, A mérica Central y América

del Norte 1970 - 51 40,3 454 29,5 10,0 17,7 57,2
1980 535 29,6 535 136,6 62,8 8,9 30,2 102,0
1990 95,3 18,8 47,5 161,6 337 11,2 354 81,1
1999 89,7 29,3 53,9 172,9 32,2 35,7 68,1 136,0
2000 91,6 28,8 1.4 161,8 33,0 36,4 71,8 141,3
2001 97,8 29,6 421 169,6 34,2 34,7 74,7 143,7
2002 97,4 29,6 1,7 168,7 339 31,4 774 142,6

Américadel Sur: Costa

septentrional y oriental 1970 131,2 12,9 90,3 234,4 81,9 4,0 26,5 112,4
1980 127,8 64,5 162,3 354,6 136,2 58 54,5 196,5
1990 58,4 28,5 214,8 302,0 37,8 4,3 457 87,8
1999 121,6 60,7 261,6 443,9 39,0 199 69,8 128,7
2000 122,8 61,3 274,3 458,4 39,3 20,0 75,4 134,6
2001 123,0 61,5 282,9 467,5 39,6 20,1 67,5 127,3
2002 120,7 60,7 284,7 466,1 39,8 20,2 67,7 127,7

Américadel Sur: Costa occidental 1970 4,6 1,6 29,8 36,0 4,1 15 5,9 115
1980 7,6 34 26,7 37,7 4,9 1,4 13,7 20,1
1990 174 8,2 36,0 61,6 35 1,3 144 19,2
1999 27 34 76,8 1229 15,0 7,1 36,9 59,0
2000 39,3 34 844 127,1 151 5,3 64,0 84,4
2001 34,9 34 84,3 122,6 153 54 56,7 77,4
2002 34,9 35 84,7 1231 154 55 57,2 78,0
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Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Zona” Afio Petrdleo Todaslas Petrdleo Todaslas
Crudo  Derivados® Carga seca mercancias Crudo Derivados® Carga seca mercancias
Total parcial delos paises en
desarrollo de América 1970 135,8 19,6 160,4 315,8 115,5 15,5 50,1 181,1
1980 188,9 97,5 2425 528,9 203,9 16,1 98,4 318,6
1990 171,1 55,5 298,3 524,9 75,0 16,8 95,5 187,5
1999 254,0 934 3924 739,7 86,2 62,8 174,7 323,7
2000 253,7 93,5 400,1 747,3 87,5 61,7 211,2 360,4
2001 255,7 94,6 409,4 759,7 89,1 60,3 198,9 348,3
2002 253,0 93,8 4111 757,9 89,1 571 202,2 348,4
Paises en desarrollo de Asia
Asiaoccidental 1970 588,7 65,6 3,3 657,6 0,1 1,0 131 14,2
1980 800,6 54,5 12,3 867,4 8,6 4,9 54,9 68,4
1990 463,9 748 30,5 569,2 15,6 7,1 107,0 129,7
1999 817,8 1145 59,2 991,5 7,0 8,2 118,3 133,5
2000 854,7 105,7 63,3 1023,7 7,0 8,7 121,7 137,4
2001 863,1 109,3 65,9 1038,3 7,1 8,3 1214 136,8
2002 837,6 107,6 65,9 1011,1 6,9 8,1 1214 136,3
Asiameridional y oriental (n.e.p.) 1970 350 23,7 89,3 148,0 54,7 233 61,9 139,9
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
1999 61,1 110,1 519,1 690,3 266,0 145,0 708,5 11195
2000 59,1 101,6 531,0 691,7 306,3 148,1 734,3 1188,7
2001 59,6 102,0 535,0 696,7 307,3 1477 716,2 11712
2002 60,3 102,5 569,9 732,7 308,5 150,0 760,3 12188
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Mercancias cargadas

Mercancias descargadas

Zona” Afio Petrdleo c Todaslas Petrdleo Todaslas
Crudo  Derivados® argassa mercancias Crudo Derivados® Carga seca mercancias
Total parcial delos paises en

desarrollo de Asia 1970 623,7 89,3 92,6 805,6 54,8 24,3 75,0 154,1
1980 874,9 96,7 178,2 11498 106,0 31,9 218,5 356,2
1990 542,5 163,2 283,5 989,2 166,0 48,7 469,9 684,6
1999 878,9 224.6 578,3 1681,9 273,0 153,2 826,7 12529
2000 913,8 207,3 594,3 17154 313,3 156,8 856,0 1326,1
2001 922,7 211,3 601,0 17350 314,4 156,0 837,6 1308,0
2002 897,9 210,0 635,8 17438 315,3 158,0 881,8 13551
Paises en desarrollo de Europa 1970" - - - 0,3 0,7 1,0
1980° - - 01 01 - 05 06 11
1990 0,3 11 7,4 8,8 8,7 2,4 17,7 28,8
1999 0,0 2,1 15,0 17,2 6,4 2,0 10,1 18,6
2000 0,0 2,2 155 17,7 6,6 2,1 104 19,0
2001 0,0 2,2 158 18,0 6,7 21 10,6 194
2002 0,0 2,3 16,1 184 6,8 2,2 10,8 198

Paises en desarrollo de Oceania
(n.ep.) 1970 - 0,2 9,5 9,7 0,6 1,6 2,9 5,1
1980 - 0,7 8,4 91 1,6 2,3 3,5 7.4
1990 - 0,3 8,0 8,3 - 2,3 3,6 5,9
1999 3,9 0,1 19 59 0,0 59 5,2 111
2000 4,0 0,1 2,0 6,1 0,0 5,9 5,2 111
2001 4,0 0,1 2,0 6,2 0,0 6,0 5,3 11,3
2002 4,1 0,1 2,0 6,2 0,0 6,0 5,3 113
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Mercancias cargadas Mercancias descargadas
Zona” Afio Petrdleo Todaslas Petrdleo Todaslas
Crudo  Derivados® Carga seca mercancias Crudo Derivados® Carga seca mercancias
Total parcial
delos paises en desarrollo 1970 10414 116,9 368,4 1526,7 184,9 54,2 169,7 413,8
1980 13541 200,2 532,3 2 086,6 372,0 60,3 406,6 838,9
1990 1023,9 255,6 693,7 19730 323,5 80,3 688,2 1092,0
1999 14142 359,2 1062,1 2 835,6 381,0 240,8 1157,7 17795
2000 14745 337,8 1 068,6 2880,9 462,1 245,0 1207,8 19149
2001 1475,2 3434 10854 2904,0 460,7 243,0 1179,0 18828
2002 14444 341,0 11219 2907,3 460,6 2418 1226,1 19285
TOTAL 1970 1108,9 232,5 1162,4 2503,8 1101,0 297,5 1130,9 25294
MUNDIAL 1980 15274 343,9 18325 3703,8 1530,0 325,8 18233 3679,1
1990 1287,2 467,6 22530 4007,4 1315,0 4459 2 365,0 41259
1999 1576,6 496,3 35931 5 666,0 1552,0 546,1 3762,0 5 860,1
2000 1 669,2 498,0 3703,2 5870,5 17205 550,8 39711 6 242,3
2001 16725 497,0 36704 5839,9 1702,6 553,4 3865,5 61215
2002 16434 496,38 37478 5887,9 1683,2 547,5 3 906,7 6 137,3

Fuentes: Estadisticas compiladas por la secretaria de laUNCTAD con datos facilitados por |os paises informantes y fuentes especializadas.
Incluido el tréfico internacional de mercancias cargadasy descargadas en puertos de lared de los Grandes Lagosy €l rio San Lorenzo.

En el Anexo | figurala composicion de los grupos.

Comprenden GNL, GPL, nafta, gasolina, combustible de aviacion, queroseno, petréleo ligero, fuel pesado y otros.

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 Il a)

Flotas mer cantes del mundo por pabellones de matricula®, por grupos de paisesy por tipos de buqueb,
al 31 de diciembre de 2002

(en TRB)
Flota total Petroleros  Graneleros BquaL: ;fidce contpecr)wr;;res CB)tL:g: ?pgi
general

Total mundial ® 591 704 137 179819924 171628160 89727245 72206406 78322402
Paises desarrollados de economia de mer cado
Alemania 6 545 767 177 671 820 436 555 5348814 581 907
Austraia 1861321 276 657 576 045 114 071 7 260 887 288
Austria 29918 . . 29918 . .
Bélgica 186 748 4705 . 1703 . 180 340
Canada 2797619 445 254 1295078 138 143 14541 904 603
Dinamarca 7577380 1970378 124 303 461 866 3884737 1136 096
Esparia 2371201 684 677 42 150 488 019 123 159 1033196
Estados Unidos 25057 716 10577 808 4601721 1626 509 4796 972 3454706
Finlandia 1545212 313973 59 634 465 549 10288 695 768
Francia 4731478 2059779 353 904 268 944 658 448 1390403
Gibraltar 960 898 439 738 18574 242 479 181 356 78 751
Grecia 28782 843 15357 860 9254823 459 538 1740 306 1970316
Irlanda 279 560 . 25609 56 214 5006 192 731
Idandia 187 341 516 415 2192 " 184 218
Israel 765 278 1270 . 1897 752 873 9238
Italia 9595897 2308517 1518321 1728292 961 377 3079390
Japon 13917 948 3369636 2771912 1930611 593 665 5252124
L uxemburgo 1493785 584 741 13945 123 976 89882 681 241
Noruega 22194 543 9397577 4215718 3900143 62 249 4618 856
NuevaZelandia 188 406 49 615 12 456 15118 . 111 217
Paises Bajos 7055398 453 299 52665  282799% 1794626 1926814
Portugal 1103343 473 151 155 636 260 235 26 305 188 016
Reino Unido 13717975 3856757 1587666 1329066 3247 496 3696 990
Sudéfrica 144 493 3279 . 437 27103 113 674
Suecia 3177541 388 387 29200 1851156 . 908 798
Suiza 559 081 . 502 570 24 346 27779 4386
Turquia 5658 754 815071 2904220 1333776 289 200 316 487

Total parcial 162 487 444 54010316 30117385 20118747 24 643 442 33597 554
Paisesde libre matricula
Bahamas 35798075 151810905 5247701 6285496 2273076 6 810 707
Bermuda 4798 336 920454 1863392 270 816 393 467 1350 207
Chipre 22997023 4041177 12320806 3305585 2714688 614 767
Liberia 50400182 21419534 10892115 4147745 9 658 337 4282451
Mata 26331381 10038101 11573727 3367282 A5 54 406 677
Panama 124729059 32069505 50041018 17333473 16250 112 9034951

Total parcial 265054056 836698066 91938759 34710397 32235274 22499760
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ANEXO II1 a) (continuacion)

Buquesde

Flota total Petroleros Graneleros carga . con't:)e?]r;;)r% Eﬁgﬁﬁg‘;
general
Europa central y oriental y ex URSS
Albania 48740 47 478 1262
Armenia . . . .
Azerbaiyan 633 189 177 425 98 983 356 781
Belarts . . . . . .
Bulgaria 839 331 122 155 517 371 151 127 56 380 42298
Eslovaquia 7424 . 7424 . .
Estonia 357 34 8952 33004 116 839 198 599
Ex URSS’ . . . . . .
Federacion de Rusia 10379992 1578450 782 451 3756 479 258 633 4003979
Georgia 569 297 40752 126 492 352 585 49 468
Hungria 3784 3784
Kazagjastén 11845 3832 8013
Kirguistéan . . . .
Letonia 88 741 3767 . 3171 81803
Lituania 435 328 7026 79720 195 646 152 936
Moldova . . .
Polonia 585 622 7117 390513 23822 164 170
Republica Checa -
Rumania 622 040 64 529 138 616 233 481 185 414
Tayikistan y . . .
Turkmenistan 45693 6 156 2613 16 966 19958
Ucrania 1349867 39067 100 203 583 579 11220 615 798
Uzbekistan . . . . . .
Total parcial 16 028 287 2055 396 2178407 5587772 326 233 5880479
Paises socialistasde Asia
China 17315517 2641667 6 876 023 4717 390 1741109 1339328
Republica Popul ar
Democratica de Corea 870 458 20593 153 177 603 879 92 809
Viet Nam 1130516 179 378 150 447 672 A7 35690 92 054
Total parcial 19316491 2841638 7179 647 5994 216 1776799 1524191
Paises en desarrollo de Africa
Argdlia 936 072 32428 172 695 188 784 542 165
Angola 55125 3016 . 18917 33192
Benin 1003 . 1003
Camerun 16673 . . 652 16 021
Cabo Verde 16 401 2293 9033 5075
Comoras 407 206 273 455 59223 63670 10858
Congo 3402 . 3402
Coted’lvoire 8876 789 8087
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ANEXO II1 a) (continuacién)

Buques de

Flota total Petroleros Graneleros carga . contpe?:gores E#ggﬁspgz
general

Djibouti 2691 299 2392
Egipto 1274990 222 907 511 701 356 087 48 146 136 149
Eritrea . . .
Etiopia 81933 2492 79 441 .
Gaboén 12541 652 . 4165 7724
Gambia 2183 . . . 2183
Ghana 126 226 7608 199 20403 98 016
Guinea 11784 808 10976
Guinea Ecuatorial 28 546 2269 26277
Guinea-Bissau 6 459 . 1414 5045
Jamahiriya Arabe Libia 164 901 6509 68 959 89433
Kenia 19137 5696 2611 10830
M adagascar 34808 4657 15 966 14185
Malawi . . . . .
Marruecos 501 723 84497 . 99 446 40 830 276 950
Mauricio 62 690 10413 16554 35723
Mauritania 47 647 499 47 148
Mozambique 37205 5901 3134
Nigeria 410 552 294 383 42 804 73 365
Uganda
Republica Democrética

del Congo
Republica Unida

de Tanzania 47135 7775 20735 18625
Santa Elena 789 . . . 789
Santo Toméy Principe 86 116 10546 16 880 54 349 1152 3189
Senegal 46 586 274 . 1145 45167
Seychelles 64673 21353 23382 19938
Sierra Leona 22733 9436 . 490 12 807
Somalia 6343 851 . 2802 2690
Sudan 33287 832 . 30236 2219
Togo 13321 . 2603 10718
Tlnez 185 536 50 185 17 066 9404 108 881

Total parcial 4777 293 1042634 788 177 1143828 90128 1712526
Paises en desarrollo de América
Anguila 701 . . 592 . 109
Antiguay Barbuda 5066 005 23018 205 685 1991717 2773560 72025
Argentina 422 875 51159 33678 76 526 . 261 512
Barbados 327583 36 082 161 636 64 451 13020 52 394
Belice 1473200 266 783 158 663 560 274 32189 455 291
Balivia 358 070 250 537 13767 61202 1350 31214
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ANEXO II1 a) (continuacién)

Buques de

Flota total Petroleros Graneleros carga . contpe?:goreﬁ E#ggﬁ)gz
general

Brasil 3449191 1454104 1334137 308 243 160 261 192 446
Chile 879 631 210172 170 415 127 338 64 438 307 268
Colombia 67772 5962 40087 21723
CostaRica 4036 . . . 4036
Cuba 102 920 23195 4808 23986 50 931
Dominica 3994 1761 1522 1
Ecuador 313134 224 105 1859 87170
El Salvador 5602 . 5602
Granada 1009 779 230
Guatemala 8893 . 8893
Guyana 15169 125 7033 8011
Haiti 1286 . 1006 . 280
Honduras 933 244 232 604 72 609 361 945 4044 262 042
Islas Caiman 2376980 1174086 632 254 439 158 131 482
IslasMalvinas ' 54019 591 53428
Islas Turcosy Caicos 975 227 748
Islas Virgenes 22579 20420 2159

(Reino Unido)
Jamaica 75432 1930 44211 20024 9267
México 937 231 525 928 63679 347 624
Montserrat . . .
Nicaragua 3619 . 498 . 3121
Paraguay 47 476 4480 36783 823 5390
Perti 240 291 14703 40947 184 641
Republica Dominicana 9237 5360 3877
Santa Lucia . .
Saint-Kitts-et-Nevis 300 300
San Vicentey las

Granadinas 6583995 412 821 2692 208 2641669 168 883 668 414
Suriname 5021 1823 2525 673
Trinidad y Tabago 26837 998 2853 22 986
Uruguay 74743 7579 8529 58 635
Venezuela 865 387 418 908 120 753 32810 953 291 963

Total parcial 24758 437 5342 863 5644 824 6944 933 3219521 3606 296
Paisesy territorios en desarrollo de Asia
Arabia Saudita 1767 231 946 717 376 050 149 368 295 096
Bahrein 345 939 131 348 42 963 17121 96 308 58199
Bangladesh 469 795 98 327 5672 283 158 45193 37445
Brunei Darussalam 866 542 480 572 2018 383 952
Camboya . . . . . .
Emiratos Arabes 877 996 401 359 483 87 065 214 436 174 653

Unidos
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ANEXO II1 a) (continuacién)

Buques de

Flota total Petroleros Graneleros carga . contpe?:gores E#ggﬁspgz
general

Filipinas 5989 142 777 306 3064 968 1409 605 67 694 669 569
Hong Kong (China) 16 369 045 2846584 9862 260 1161988 2293431 204 782
India 7133785 3449 655 2249196 327 585 115 637 991 712
Indonesia 4532185 1636221 324 173 1590 956 171 702 809 133
Irén, Republica 4324 545 2325149 1072708 576 331 154 201 196 156

Isl&micadel
Irag 261 629 128 127 . 60 098 . 73404
Jordania 69 695 10452 . 53200 5097 6
Kuwait 2571624 1881849 17012 142 675 214 436 315 652
Libano 238 252 7 866 82 665 138 741 . 8980
Malasia 7082284 2554892 1508 882 5% 039 736 543 1687928
Maldivas 63 068 9284 . 48 846 . 4938
Myanmar 433 574 32426 184 686 185 047 . 31415
Omén 40289 14953 . 4289 . 21047
Pakistén 264 540 65170 . 150 517 31707 17 146
Qatar 662 664 253 070 141 617 58 054 170 152 39771
Republica Arabe Siria 476 048 5213 60 669 398 589 7580 3997
Republica de Corea 8132 720 1966 989 3431336 936 829 664 580 1082 986
Singapur 22832190 10212200 4957783 2196553 3781554 1684 100
Sri Lanka 98 695 24080 . 56 782 . 17833
Tailandia 2037593 382 136 456 639 878 711 162 095 158 012
Yemen . . . . . .

Total parcial 837972 30641945 27463712 11784847 9081714 8968 853
Paises en desarrollo de Europa
Croacia 834 660 73107 498 643 162 561 . 100 349
Eslovenia 2251 . . 276 . 1975
Y ugoslavia 1061 . . . . 1061
Total parcial 46 117 731 73107 493 643 162 837 . 103 385
Paises en desarrollo de Oceania
Fiji 27194 7372 . 4988 . 14834
Islas Salomon 8440 . . 2314 . 6 126
Kiribeati 4198 . . 3728 . 470
Nauru . . . . .
Papua Nueva Guinea 72 386 5 868 . 55063 . 11455
Samoa . . . . .
Tonga 290 529 49 8% 38 860 177 697 . 24078
Tuvalu 38227 23847 . 12 0834 . 2296
Vanuatu 1381351 55178 517 594 412 983 25497 370 099

Total parcial 1822325 142 159 556 454 668 857 25497 429 358
Total de paisesy

territorios en 120137

desarrollo 098 37242708 34951810 20705302 12 416 860 14820418
Otros paisessin

especificar 8680 761 . 5262 152 2610811 807 798
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ANEXO 111 b)
Flotas mer cantes del mundo por pabellones de matriculd,
por grupos de paisesy por tipos de buqueb,
al 31 dediciembre de 2002

(en TPM)
Flota total Petroleros  Graneleros Z:%Z;Zaie contpe?wréz-ores cl?tl:g:;i)gz

Total: Monde® 844234  30439% 300 131 97185 82793 59730
Paises desarr ollados de economia de mer cado
Alemania 7730 276 2 543 6 541 368
Australia 2 262 461 922 112 10 758
Austria 33 0 0 33 0 0
Bélgica 235 9 0 3 0 223
Canada 1507 735 237 126 19 390
Dinamarca 9 248 3456 217 487 4 434 653
Espana 2 338 1225 70 390 163 490
Estados Unidos 33554 19439 6 594 1379 5182 960
Finlandia 1222 512 A 410 14 192
Francia 6 361 3743 687 312 723 895
Gibraltar 1396 698 30 289 227 152
Grecia 49 306 28125 16 829 609 1923 1820
Irlanda 175 0 36 82 7 50
Islandia 78 1 1 2 0 74
Israel 891 3 0 3 882 4
Itdia 11 500 3739 2808 1111 1005 2 837
Japén 17 379 6 218 5022 2294 593 3252
L uxemburgo 2038 1061 20 69 115 773
Noruega 32 237 17054 7728 3 559 88 3808
NuevaZelandia 124 81 17 16 0 10
Paises Bgjos 7 255 209 95 3 545 2019 1387
Portugal 1615 866 281 299 30 138
Reino Unido 17020 6 853 2971 1319 3630 2248
Sudéfrica 59 4 0 0 30 25
Suecia 1886 200 39 1022 0 625
Suiza 1010 0 921 40 39 10
Turquia 8 674 1418 4981 1773 362 140

Total parcial 217 138 96 386 50 603 19832 28 036 22282
Paises de libre matricula
Bahamas 49 601 27 998 9215 6 964 2377 3047
Bermuda 6 812 1864 3598 263 420 667
Chipre 36 029 6 642 21 697 4136 3219 335
Liberia 77016 37419 19432 3974 11430 4761
Malta 42610 17 345 19963 3922 1112 268
Panama 186 400 56 541 89921 13863 18 223 7 852

Total parcial 398 467 147 809 163 826 33122 36781 16 929
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ANEXO [I1 b) (continuacién)

Flota total Petroleros Graneleros Buq;;s;j:lc?rga contpe(r):éi-(Jres

Europa central y oriental y ex URSS
Albania 66 0 0 65 0 1
Armenia . . . . . .
Azerbaiyan 503 233 0 113 0 157
Belarus . . . . . .
Bulgaria 1293 192 829 180 67 24
Eslovaquia 11 0 11 0 0 0
Estonia 234 15 48 119 0 51
Ex URSS® . . . .
Federacion de Rusia 9903 2256 1106 4346 298 1898
Georgia 791 66 209 484 0 32
Hungria 6 0 0 6 0 0
Kazajastan 6 0 0 3 0 4
Kirguistan . . . . . .
Letonia 47 6 0 3 0 33
Lituania 416 12 116 218 0 69
Moldova . . . . . .
Polonia 776 10 668 19 0 78
Republica Checa . . . . .
Rumania 758 9 222 288 0 149
Tayikistan . . . . .
Turkmenistan 38 8 3 15 0 10
Ucrania 1081 64 160 6834 22 150
Uzbekistan

Total parcial 15928 2963 3374 6542 387 2 662
Paises socialistasde Asia
China 25528 4220 11629 6 423 2131 1126
Republica Popular

Democratica de Corea 1179 39 261 821 0 58
Viet Nam 1589 297 242 %1 32 57

Total parcial 28 286 4555 12131 8205 2163 1241
Paises en desarrollo de Africa
Argelia 1011 32 288 245 0 446
Angola 50 5 0 28 0 18
Benin 0 . . . . .
Cameruin 8 0 0 1 0 7
Cabo Verde 20 4 0 14 0 3
Comoras 240 3 109 89 0 9
Congo 1 0 0 0 0 1
Coted'Ivaire 5 1 0 0 0 4
Djibouti 1 0 0 1 0 0
Egipto 1891 330 871 468 58 113
Eritrea 25 3 0 19 0 3
Etiopia 101 4 0 98 0 0
Gabén 8 1 0 4 0 3
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ANEXO [I1 b) (continuacién)

Flota total Petroleros Graneleros Buq;;s;j:lc?rga contpe(r):éi-(Jres

Gambia 2 0 0 0 0 2
Ghana 102 12 0 25 0 65
Guinea 5 0 0 0 0 5
Guinea Ecuatorial 13 0 0 4 0 9
Guinea-Bissau 2 0 0 0 0 2
Jamahiriya Arabe Libia 117 10 0 74 0 33
Kenia 16 8 0 2 0 7
M adagascar 33 7 0 19 0 7
Malawi
Marruecos 363 7 0 9 50 210
Mauricio 56 0 13 15 0 27
Mauritania 23 0 0 1 0 23
Mozambique 28 0 0 1 0 17
Nigeria 656 561 0 54 0 42
Uganda
Republica Democrética

del Congo 15 0 0 0 0 15
Republica Unida de 45 14 0 25 0 7
Tanzania
SantaElena 0 0 0 0 0 0
Santo Toméy Principe 120 18 29 65 2 7
Senegal 23 0 0 2 0 21
Seychelles 9% 32 0 31 0 32
Sierra Leona 2 17 0 1 0 5
Somalia 6 2 0 2 0 2
Sudéan 41 1 0 39 0 1
Togo 10 0 0 3 0 7
Tanez 193 60 26 12 0 A
Uganda . . . . . .

Total parcial 5348 1210 1337 1446 110 1244
Paises en desarrollo de América
Anguila 1 0 0 1 0 0
Antiguay Barbuda 6541 A 326 2530 3564 87
Argentina 482 92 52 108 0 229
Barbados 527 56 264 110 17 79
Belice 1883 492 271 794 35 291
Bolivia 574 443 23 82 2 25
Brasil 5498 2437 2334 A1 184 201
Chile 1039 347 286 & 76 245
Colombia 86 10 0 53 0 23
CostaRica 1 0 0 0 1
Cuba 124 38 6 37 43
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Flota total Petroleros Graneleros Buq;;s;j:lc?rga contpe(r):éi-(Jres

Dominica 5 2 0 2 0 1
Ecuador 447 386 0 3 0 58
El Salvador 2 0 0 0 0 2
Granada 1 0 0 1 0 0
Guatemala 0 0 0 0 7
Guyana 14 0 0 8 0 6
Haiti 1 0 0 1 0 0
Honduras 1220 427 122 520 3 148
Islas Caiman 4702 1840 1099 859 0
IslasMalvinas ' 7 0 0 0 0 6
Islas Turcosy Caicos
Islas Virgenes 31 0 0 30 0 1

(Reino Unido)
Jamaica 126 3 73 4 0 6
México 1207 860 0 50 0 297
Montserrat
Nicaragua 2 0 0 1 0 1
Paraguay 52 9 0 40 2 1
Per(i 174 27 0 65 0 82
Replblica Dominicana 7 0 0 6 0 1
Saint-Kitts-et-Nevis 1 0 0 1 0 0
San Vicentey las

Granadinas 9535 705 4703 3439 212 477
Santa L ucia
Suriname 6 0 3 0
Trinidad y Tabago 10 0 0 0 8
Uruguay 51 11 0 7 0 33
Venezuela 1287 721 201 46 1 319

Total parcial 35648 8 946 9760 9265 4096 3581
Paisesy territorios en desarrollo de Asia
Arabia Saudita 2342 1405 0 420 156 362
Bahrein 374 188 60 26 100 0
Bangladesh 587 131 9 385 61 0
Brunei Darussalam 422 420 0 3 0 0
Camboya 3481 250 1007 2150 26 48
Emiratos Arabes Unidos 853 3% 1 107 227 123
Filipinas 7 300 250 5102 1652 41 255
Hong Kong (China) 27496 4959 17838 1605 2600 494
India 10287 5032 3787 392 152 923
Indonesia 4665 1368 509 2182 224 382
Irén, Repulblica lslamicadel 7098 4178 1836 792 179 113
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Flota total Petroleros Graneleros Buq;;s;j:lc?rga contpe(r):éi-(Jres

Irag 243 9 0 82 0 62
Jordania 93 0 0 83 7 4
Kuwait 3582 2933 27 145 27 251
Libano 310 2 133 166 0 9
Malasia 8004 1818 2555 728 907 1997
Maldivas 84 14 0 68 3
Myanmar 576 5 315 244 0 13
Oméan 14 8 0 6 0 0
Pakistan 363 91 0 217 42 13
Qatar 770 208 270 82 184 26
Republica Arabe Siria 696 4 93 590 8 0
Republica de Corea 10609 1894 5937 1213 757 809
Singapur 33618 16 035 9226 1925 4512 1921
Sri Lanka 95 11 0 74 0 10
Tailandia 2838 406 748 1318 219 146
Yemen 133 112 0 4 0 18

Total parcial 126 932 42214 49 452 16 657 10628 7981
Paises en desarrollo de Europa
Croacia 1316 100 872 220 0 125
Eslovenia 1 0 0 0 0
Yugoslavia 1 0 0 0 0

Total parcial 1318 100 872 221 0 126
Paises en desarrollo de Oceania
Fiji 31 11 0 6 0 15
Islas Salomon 5 0 0 2 0
Kiribati 5 0 0 5 0 0
Nauru 0 0 0 0 0 0
Papua Nueva Guinea 85 3 0 70 0 13
Samoa 9 0 0 8 0 0
Tonga 39% 68 71 221 0 36
Tuvalu 106 43 0 16 0 a7
Vanuatu 1378 0 335 29 88

Total parcial 2016 214 07 663 29 203
Total de paisesy

territorios en desarrollo 171 262 52 684 62 328 28252 14 863 13135
Otros paisessin 13143 0 7 868 1231 564 3480

especificar

Fuente: LIoyd’s Register-Fairplay
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Notas del anexol |

% Las denominaciones empleadas en este cuadro y la forma en que se presentan los datos conciernen a

los pabellones de matricula'y no implican, de parte de la Secretaria de las Naciones Unidas, juicio alguno
sobre la condicion juridica de paises o territorios, 0 de sus autoridades, ni sobre la delimitacion de sus
fronteras.

b Buques de 100 TRB o més, con exclusion de las flotas estadounidense y anadiense de los Grandes

Lagosy laflotadereservade los Estados Unidos.

Incluidos los mixtos de pasgjey 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 PM), 0,9 millones de TRB (1,9 millones de TPM) y 1,2 millones de TRB (1,8 millones
de TPM).

®  Todaslasreplblicas delaex URSS que no han creado nuevos registros maritimos.

" La soberania de las Islas Malvinas (Falkland) es objeto de litigio entre el Gobierno de la Argentinay

el Gobierno del Reino Unido de Gran Bretaia e Irlanda del Norte.
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